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			Para los trabajadores y las trabajadoras de Uber

		


		
			Introducción

			Desde hace una década, el capitalismo de plataformas ha establecido un nuevo horizonte en el mundo del trabajo. La aparición de plataformas digitales que permiten a las empresas gestionar a distancia una mano de obra dispersa y organizar remotamente el consumo, constituye uno de los acontecimientos más notables de los últimos tiempos. Si bien las transformaciones que tocan a nuestra puerta no son del todo inéditas, pues muchas de ellas reeditan y refuerzan viejos rasgos y tendencias del capitalismo, lo cierto es que la llamada plataformización del trabajo ha instaurado un nuevo giro en las relaciones entre capital y trabajo que es preciso examinar. Tras la crisis de 2008, la irrupción de empresas de plataforma que han profundizado el socavamiento de los derechos laborales (como Uber, Didi, Cabify, Airbnb, Rappi, Postemates, TaskRabbit, Microworkers, Zolvers, entre otras) ha traído consigo una nueva vuelta de tuerca en las formas de explotación del trabajo, ha supuesto la aparición de nuevas mediaciones tecnológicas de la relación entre compañías, trabajadores y consumidores, así como la irrupción de nuevas formas del ejercicio del poder y de la vigilancia corporativa.

			La literatura académica dedicada a estudiar cómo las tecnologías digitales emergentes están posibilitando un rediseño de las formas de explotación del trabajo, se ha multiplicado a medida que las transformaciones se hacen más palpables en la carnadura de nuestra vida cotidiana y a medida que los trabajadores y trabajadoras de estas nuevas empresas (conductores, repartidores, etc.) se hacen más visibles en las calles de las ciudades en las que desembarcan las apps.I Hoy disponemos de un creciente corpus bibliográfico dedicado a elucidar lo que está en juego en la actual emergencia de nuevos equipamientos tecnológicos y de nuevos mercados de trabajo digitalmente mediados. Proliferan los términos para nombrar el carácter y la envergadura de las mutaciones en curso: capitalismo de plataformas, gig economy, uberización del trabajo, capitalismo electrónico-informático, economía virtual, capitalismo conectivo, economía de plataformas, capitalismo digital, la silicolonización del mundo, la época del tecno-imperialismo, del infotrabajo, del cibertariado o ciberproletariado.1 Una ansiedad recorre el mundo académico que trata de asir lo que se va instalando como un modelo en crecimiento. El ensayo-investigación que propongo en las siguientes páginas comparte esa ansiedad y aspira a sumarse a los esfuerzos por dilucidar cuáles son las coordenadas elementales de esta nueva explotación digital del trabajo.

			Tomaré como caso de estudio la conocida plataforma Uber, una empresa emblemática de nuestros días; haré un recorrido de corte teórico y etnográfico sobre el caso de esta conocida app que ha introducido un conjunto de giros en el mundo laboral y en la forma en la que el capital trasnacional se relaciona con las sociedades y las ciudades cuya fuerza de trabajo e infraestructura usufructúa. Combinando una tecnología de movilidad (el automóvil) y una tecnología de información y comunicación (el smartphone), esta aplicación ofrece el servicio de transporte de pasajeros, que los usuarios solicitan a través de un simple tapII en la pantalla de su teléfono celular, gesto sutil —casi vaporoso, incorpóreo— cuya ingravidez y ligereza ocultan la violenta densidad de un nuevo modelo de apropiación empresarial del plustrabajo internacional.

			El smartphone, ha escrito Nicole Aschoff, es “la mercancía que define nuestra época”.2 Así como el automóvil ha sido el símbolo dominante de una era (“vaca sagrada”3 de la modernidad capitalista), hoy el smartphone es también una de las mercancías emblemáticas de nuestros tiempos. Si el automóvil le ha dado forma a las ciudades y le ha dado incluso nombre a distintos momentos y configuraciones del capitalismo (desde el fordismo hasta el toyotismo), hoy el smartphone le da también forma a nuestros días. Uber, digamos, combina esas dos mercancías móviles particularmente simbólicas del capitalismo del siglo XX y del siglo XXI: el automóvil y el smartphone. En esa encrucijada tecnológica se juega un nuevo régimen de explotación del trabajo a cuyo análisis nos abocaremos a lo largo de este libro.

			Uber no sólo ofrece el servicio de transporte de pasajeros; ofrece también el servicio de entrega de comida a domicilio (mediante Uber Eats), el servicio de mensajería (Uber Flash), el servicio de compra y envío de productos del supermercado (mediante Cornershop) y el servicio de renta de bicicletas eléctricas (Uber Jump), que se enmarcan —estas últimas— en el llamado “internet de las cosas”. Entre 2016 y 2018, la empresa ofreció también, sólo en Estados Unidos y como prueba piloto, el servicio de transporte de pasajeros en automóviles autónomos, los llamados “robotaxis”. El servicio de vehículos autoconducidos fue temporalmente suspendido por Uber en 2018 tras un accidente fatal en Arizona, en el que un vehículo autodirigido de la app atropelló a una mujer. De cualquier modo, Uber continúa invirtiendo en el perfeccionamiento técnico de los vehículos robóticos (que previsiblemente entrarán de nuevo en vigor en un futuro próximo) y desarrolla también el servicio de vehículos urbanos voladores (mediante su programa Uber Air, que posiblemente cambiará de forma significativa la experiencia urbana en las ciudades uberizadas). De esta suerte, la app va cada tanto expandiendo su nutrida oferta de servicios. Aquí me centraré en el caso de los conductores de automóviles de transporte de pasajeros: una fuerza de trabajo que quizá en un futuro no muy lejano sea sustituida por los procesos de robotización actualmente en curso.

			El poder de Uber para imprimir e imponer una nueva forma a las relaciones laborales (para, en cierta medida, reformatear el mundo del trabajo) ha sido tal que el neologismo uberización ha venido a nombrar las nuevas formas de trabajo sin derechos mediadas por plataformas virtuales. Con todo, si me interesa aquí el caso de Uber no es tanto por la especificidad de la empresa como por el horizonte que ella instaura y representa, y por la emulación que hacen otras empresas del modelo que esta firma ha puesto en circulación; es decir, me interesa Uber no tanto por sus particularidades como por su potencia de generalización y por constituir un caso-símbolo de nuestros tiempos. Tal como ha señalado Alex Rosenblat, estudiosa y minuciosa etnógrafa de eso que ella ha llamado con sagacidad Uberland, si Uber desapareciera o quebrara mañana, su herencia está ya actuante en nuestra sociedad: más allá de Uber y su destino contingente, el paradigma de la uberización está ya en operación en la sociedad contemporánea.

			Punto de mira y coordenadas metodológicas

			La investigación desplegada en este libro toma como lugar de observación la Ciudad de México, esa urbe cuya inmensidad y laberíntica complejidad tensionan cualquier proyecto etnográfico, una ciudad tan desbordante que el nombre de ciudad parece incomodarle, quedarle chico, sofocarla, reprimir su espíritu expansivo, a tal punto que nuestra insólita urbe despierta en nosotros —sus hiperbólicos habitantes— la ansiedad de ensayar otros nombres para aludir a su desmesura y a su gracia de rara avis: “la megalópolis”, “la megaurbe”, “el defectuoso”, “chilangolandia”, “la capirucha”, la “macrópolis”, la “monstruópolis”,4 “post-ciudad”,5 metrópoli compuesta por ciudades interiores,6 o, sin más, “México” —haciendo, como se ha señalado con acierto, del nombre de un país el nombre de una ciudad—.III Tomaré, entonces, la Ciudad de México (que para Uber es uno de los mercados más importantes a escala global) como punto de mira para pensar la internacionalidad de Uberland y como lugar desde el cual analizar la actual uberización del trabajo, o eso que llamaré cappitalismo.

			Las observaciones presentadas a lo largo del libro derivan de dos fuentes principales: por un lado, de una investigación documental sobre las nuevas formas de trabajo en el capitalismo de plataformas y, por otro, de una investigación etnográfica realizada con conductores de Uber en la Ciudad de México, llevada a cabo a intervalos irregulares entre marzo de 2019 y noviembre de 2021. El trabajo de campo mediante el cual he construido el cuerpo empírico en el que se inspiran los análisis presentados a lo largo del texto ha sido un trabajo de doble filo: he recurrido tanto a métodos clásicos de investigación etnográfica como a algunas estrategias propias de la etnografía digital (a las que a muchos antropólogos y antropólogas nos condujo la actual pandemia de covid-19 con las restricciones sanitarias del encuentro presencial).

			Por un lado, he realizado observación participante y entrevistas abiertas con 26 conductores de Uber (uno de ellos vocero y activo militante de la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos). Algunas de las entrevistas tuvieron lugar en cafés, otras mediante plataformas de videoconferencia y la mayoría de ellas las hice a bordo de traslados como usuaria de la app y comunicándoles siempre a los conductores mis intenciones de investigación. Con generosidad, los trabajadores aceptaron compartir conmigo parte de sus trayectorias biográficas y sus relatos y meditaciones sobre el trabajo que llevan diariamente a cabo en la plataforma. A modo de complemento y contraste, he realizado también entrevistas presenciales con cinco taxistas de la Ciudad de México, que constituyen el antagonista político clásico del modelo de Uber, con el objeto de conocer su punto de vista respecto a la aparición de la app como un actor desestabilizante en su ramo.IV En las conversaciones con los trabajadores he optado en general por la entrevista abierta (no estructurada); dado que una parte de la antropología se construye a través del ejercicio de la conversación (en el encuentro dialógico entre el etnógrafo y sus interlocutores y en la deriva imprevisible de su intercambio comunicativo), he preferido la entrevista abierta y no dirigida, pues esta “no dirección” posibilita la deriva de la conversación hacia lugares imprevistos y la apertura hacia el encuentro con “lo no programado”, elemento crucial de la experiencia etnográfica. Además, he entablado una relación profunda y de larga duración con tres conductores de Uber (a los que conocí inicialmente a través de Facebook) con quienes no sólo he llevado a cabo entrevistas sino con quienes me comunico cotidianamente para consultarles temas puntuales, para conversar sobre su trabajo del día a día y, en general, para intercambiar ideas e informaciones de todo género. A ellos no sólo me une una relación de investigación sino, también, una verdadera amistad; uno de ellos —quien, además de orientarme sistemáticamente en mis dudas, me dio acceso a su cuenta de Uber Driver para que yo pudiera conocer el funcionamiento interno de la app y darle mayor consistencia a mis intuiciones— se ha convertido en uno de mis mejores amigos y ha surgido entre nosotros un vínculo vital que, para mí, es entrañable.

			Por otro lado, acudiendo a algunos de los métodos reunidos bajo el título de “etnografía digital”, he realizado trabajo de campo en internet (en ese ingrávido continente que se abre, luminiscente, en nuestras pantallas). Mi acercamiento al campo digital ha gravitado alrededor de tres estrategias que, pese a su simplicidad, han resultado provechosas para los fines que me he trazado: 1] la interacción con trabajadores en redes sociales, 2] el seguimiento de publicaciones online de Uber y 3] la realización de un sondeo electrónico dirigido a conductores de la app. A continuación presento unas breves consideraciones sobre cada uno de estos tres vectores metodológicos.

			1] Por medio de la observación y participación en seis grupos de Facebook que reúnen a trabajadores de Uber de la Ciudad de México y su zona metropolitana, he entablado una interlocución con conductores de la app que, para mí, ha sido muy fructífera.V Las más de las veces, mis preguntas y presencia en esos grupos fueron bienvenidas y otras veces, también, fueron rechazadas. El rechazo de la relación etnográfica es muy habitual en la antropología, tanto en los campos presenciales como en los digitales; el acceso al campo no es siempre posible, pues el encuentro etnográfico no es siempre deseado por quienes aspiramos a que hablen con nosotros y se constituyan en nuestros interlocutores y guías; la etnografía es, muchas veces, intrusiva y, por supuesto, no todos aceptan esa intromisión. Una expresión del rechazo etnográfico que algunas veces surgió en mis interacciones con conductores en grupos de Facebook puede verse en el meme de la figura 1, que me envió un conductor como respuesta a una pregunta que yo había formulado.
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			Ahora bien, los grupos de Facebook que reúnen a conductores de la app revisten una importancia que hay que calibrar en su justa medida: no son ni irrelevantes ni son, por así decirlo, la panacea. Por un lado, estos grupos juegan un papel relevante como medio de socialización y encuentro comunicativo (y, eventualmente, como lugar de posible germinación de un sujeto político colectivo y como instrumento de coordinación de movimientos de reivindicación de derechos laborales). La plataforma de Uber, como veremos, impide toda comunicación lateral entre trabajadores y funciona a partir de la figura del trabajador aislado (el trabajador conectado a la red productiva pero desconectado de otros trabajadores, el trabajador yunto a la red de producción y vigilancia pero disyunto de sus pares); frente a este modelo que se propone conjurar el vínculo trabajador-trabajador, los grupos de Facebook (y de WhatsApp) que aglutinan a una multitud de conductores aparecen como un ámbito en el que brota toda una socialización que, de otro modo, estaría quizá obturada, de ahí la importancia de prestar atención etnográfica a aquello que circula por estas redes relativamente paralelas a la red productiva atomizante. Así, estos grupos de Facebook viabilizan vínculos y lazos comunicativos entre trabajadores (lazos de afinidad, de ayuda mutua, de disenso, de circulación del humor, etc.) en medio de un paradigma empresarial que coloca en su centro la figura productiva del trabajador aislado e incomunicado; los grupos digitales de trabajadores desafían ese aislamiento que está programado y previsto en el diseño tecnológico mismo de las empresas de plataforma. El sentido político de estos grupos de trabajadores no está fijado ni decidido de antemano: al mismo tiempo que pueden vehiculizar antagonismos con respecto a las empresas (por ejemplo, pueden servir de medio de comunicación para movimientos críticos y de reivindicación de derechos), también pueden funcionar como medio de refuerzo y sostén de las propias empresas y resultar funcionales para ellas (pues, por ejemplo, a través de estos grupos entran en comunicación propietarios de automóviles con conductores que los rentan para poder trabajar en Uber, entre otras prácticas que capitaliza la empresa y que más adelante abordaremos).

			Por otro lado, si bien conviene no subestimar la importancia de los grupos en redes sociales, también conviene no sobreestimarla. No todos los conductores de la app participan en estas redes digitales, ni todos los conductores que están integrados en ellas intervienen en las conversaciones e intercambios de forma activa y regular. Quizás el grueso de los miembros de estos grupos constituye lo que algunos han llamado “la mayoría silenciosa de los usuarios de la web”,7 esa mayoría que “ni siquiera hace un like”8 y cuya relación con la red es más bien sigilosa, inexpresiva, discreta. Por ejemplo, algunos de los grupos de trabajadores de Uber tienen más de 80 000 miembros pero sólo una minoría participa de forma activa, regular y visible. Esta estructuración de la red alrededor del par minoría activa/mayoría silenciosa no constituye un rasgo exclusivo de los grupos de trabajadores que estudio, sino que constituye un rasgo genérico y común a la mayoría de las redes sociales digitales. La idea de que internet y las redes sociales habrían venido a instalar una “arena pública democrática”, “horizontal”, donde las mayorías participan en igualdad de condiciones y dando rienda suelta a su locuacidad y a su deseo de intervención, es una idea tan generalizada como equívoca. La aparición y expansión de las redes digitales ha estado acompañada de la producción de un discurso mistificador sobre las propias “redes”: entre los mitos que las circundan aparece “el mito que concibe internet como un ágora multiclasista […] y polifónica”.9 Hay un relato canónico (y falso) sobre las redes digitales que plantea que éstas han logrado revertir las tendencias monopólicas que mostraban los medios de comunicación tradicionales y que han tenido como efecto una absoluta redistribución de la voz. Sin embargo, algunos datos disponibles esbozan otra imagen. Además de las evidentes tendencias monopólicas de las grandes empresas de redes sociales, los usuarios que participan activamente en las redes constituyen una minoría del universo total de usuarios. Ricardo Baeza-Yates y Diego Saez-Trumper han mostrado que sólo 2% de los usuarios de Twitter producen 50% de los contenidos; con algunas variaciones porcentuales, esta relación se replica, según ellos, en otras plataformas: en Facebook, sólo 7% de los usuarios produce 50% de las publicaciones que circulan por dicha red, sólo 4% de los usuarios de Amazon redacta la totalidad de las reseñas, etc.10 Otras investigaciones han llegado a conclusiones similares al estudiar, por ejemplo, la formación de “usuarios élite”11 en Twitter (usuarios que concentran la mayor parte de la visibilidad y de la producción de mensajes). Así, al pensar las llamadas “redes sociales” —que a menudo son más piramidales de lo que la metáfora de “la red” permite imaginar— y al tratar de constituirlas como campo etnográfico, es preciso no idealizarlas ni sobreestimarlas, no hacer una vacua celebración de “las redes” como formas de interacción no jerárquicas, horizontales, libres, etcétera.

			En suma, mi tentativa de acercamiento al campo digital evita dos extremos a mi juicio infructuosos: el extremo despreciativo y desdeñoso (aquel que diría que “las redes no pueden nada” y que son un mero espacio de manipulación ideológica y de comercialización de nuestras interacciones sociales) y el extremo celebratorio, naíf y apologético (aquel acercamiento banal que encuentra en las redes sociales cualidades emancipatorias de todo tipo). Si bien es cierto que me inclino hacia el primer polo —hacia, por así decirlo, el polo pesimista, pues hoy es evidente que las redes sociales son un espacio de mercantilización de nuestros vínculos y de intervención sobre nuestros comportamientos—, también es cierto que esas vías digitales de comunicación tienen infinidad de potencialidades.

			2] Además de la observación participante en grupos de Facebook, a fin de entrar en relación no sólo con el discurso de los trabajadores sino, también, con el de la empresa, hice una inmersión en la app de Uber Driver e hice un seguimiento de las publicaciones de Uber en la red: seguí sus publicaciones, estudié su página electrónica y revisé sus documentos empresariales en línea, como los “Términos y condiciones” o las “Políticas de privacidad” de la app, entre otros documentos empresariales que, pese a su lenguaje deliberadamente críptico y pese a su grisura discursiva, aportan indicios e información relevantes para indagar en los nuevos escenarios ligados a la digitalización del trabajo y de la vida social.

			3] Por último, recurrí a internet para realizar un sondeo (que envié a los conductores de Uber vía WhatsApp y Facebook) que tuvo como fin esbozar un perfil sociodemográfico de la composición de la fuerza de trabajo de la app, recabar información sobre las condiciones de trabajo y recoger algunas pistas cualitativas sobre la experiencia de los trabajadores digitales. El sondeo, realizado entre mayo de 2020 y mayo de 2021 por medio de la plataforma de encuestas electrónicas Google Forms, recoge las respuestas de 315 conductores de Uber de la Ciudad de México y la zona metropolitana.VI

			En suma, el libro, al que concibo como una especie de investigación-ensayo, tiene su inspiración empírica en un trabajo de campo realizado a través de un entrelazamiento entre observación participante cara a cara y digitalmente mediada.

			A lo largo del texto aventuraré el término de appropiación (contracción morfológica entre las palabras app y apropiación) para pensar el régimen de poder y acumulación de capital que ponen en juego las plataformas digitales de trabajo. Haremos un recorrido por una serie de rasgos que, a mi juicio, están en el núcleo del fenómeno Uber: la appropiación del trabajo trasnacionalmente disperso, de las infraestructuras públicas, de plusvalía, del trabajo de la multitud excluida, de trabajo informal e inseguro, de los recursos de los trabajadores, del espacio, del tiempo, de la cooperación social involuntaria, del trabajo de sujetos encapsulados, así como la appropiación del cuerpo y de sus fuerzas. Dirigiremos la mirada al fenómeno de la uberización a través del prisma de estas líneas analíticas. En nuestro recorrido, además, se analizará tanto la dimensión trasnacional de Uber como su dimensión local (tal como ésta se realiza y expresa en la uberización de la Ciudad de México y en las experiencias de sus trabajadores); se abordarán también las formas de control algorítmico del trabajo y las nuevas formas del ejercicio empresarial de la vigilancia vía smartphone. Terminaremos dando una breve mirada a las nuevas formas de organización política de los trabajadores digitales que están elaborando una crítica de la uberización y que están formulando una serie de demandas.

			La app, como veremos, está lejos de ser una simple tecnología inocua, neutral y apolítica; por el contrario, en ella laten un conjunto de relaciones profundamente políticas: relaciones entre países, entre clases sociales, entre empresas y Estados, entre sujetos, entre sujetos y códigos informáticos, etc. A lo largo del libro transitaremos por un análisis de esas relaciones que quedan ensombrecidas por el aparente automatismo de la digitalización. Desde el punto de mira que ofrece el caso de Uber en la Ciudad de México, trataremos de pensar algunas de las implicaciones de la smartphonización del trabajo y trataremos de desentrañar el régimen de appropiación que late en ella.

			
				
					I La palabra app es apócope del término anglosajón application que hace referencia a las aplicaciones o programas para dispositivos móviles, sobre todo para smartphones (teléfonos móviles con acceso a internet).

				

				
					II El neologismo tap es una onomatopeya (sucesora histórica de clic) que alude al gesto táctil que hacemos en los smartphones y en otros aparatos al tocar con un dedo la pantalla y dar, con ello, una instrucción al dispositivo.

				

				
					III Escribe Juan Villoro: “‘Voy a México’, dice alguien que está en México. Todo mundo entiende que se dirige a la capital, que en su voracidad aspira a confundirse con el país entero” (Juan Villoro, El vértigo horizontal. Una ciudad llamada México, p. 23).

				

				
					IV Dichas entrevistas fueron realizadas a bordo de traslados en taxi y en una manifestación de taxistas que, en octubre de 2019, tomaron con cientos de vehículos la céntrica Avenida Reforma en protesta contra la operación de Uber (y de otras apps trasnacionales de transporte de pasajeros) en México.

				

				
					V A continuación enlisto el nombre y el número actual de miembros de cada grupo: “Uber CDMX (Usuarios, Socios y Conductores)” (con más de 81 000 miembros), “Uber df (socios y conductores)” (más de 80 000 miembros), “Sólo Socios y Conductores Uber CDMX y Estado de México Oficial” (más de 43 000 miembros), “Bolsa de trabajo Conductor, chofer, Uber, Didi, CDMX, Edomex” (más de 37 000 miembros), “Uber-Didi-Cabify CDMX y Edomex” (con aproximadamente 11 000 miembros) y “Choferes Uber Edomex y CDMX” (con más de 2 000 miembros). Estos grupos son “privados”, es decir, requieren la aceptación del administrador. Para hacer la observación, solicité permiso a los administradores presentándome como profesora de la UAM-Iztapalapa e informé de manera pública las intenciones de mi investigación. También hice un seguimiento de la página de Facebook de la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos (esta página sí es de acceso público).

				

				
					VI Detalles sobre el alcance y las limitaciones de este sondeo se abordan en el segundo capítulo. Los resultados del sondeo pueden consultarse en el siguiente enlace: n9.cl/h9upc
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			Primera parte

			
Visión de Uberland:VII panorámica de una empresa trasnacional


			
				
					VII Recupero el sugerente término Uberland de la socióloga canadiense Alex Rosenblat, que ha publicado recientemente un sustancioso estudio etnográfico sobre los conductores de Uber en Estados Unidos y Canadá (cfr. Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms are Rewriting the Rules of Work).
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1. La appropiación del trabajo trasnacionalmente disperso


			Nuestro negocio depende sustancialmente de operaciones fuera de Estados Unidos […] Al trimestre finalizado el 31 de diciembre de 2018 […], los mercados fuera de Estados Unidos representaron aproximadamente 74% de todos los viajes.

			Uber Technologies, Inc.

			Uber es una empresa trasnacional que se está haciendo rica a cuestas de la necesidad de uno.

			Conductor de Uber de la Ciudad de México, 42 años

			Estados Unidos, que ha previamente controlado los países no occidentales con su poder militar, con su capital y, más tarde, con sus productos culturales, ahora parece dominar el mundo con las plataformas digitales […] El imperialismo estadunidense se ha continuado con plataformas.

			Dal Yong Jin

			Con cerca de 4 millones de trabajadores disgregados en cientos de ciudades alrededor del mundo, Uber es hoy una de las empresas más grandes del planeta en lo que respecta a la cantidad de fuerza de trabajo que moviliza y usufructúa. Ante tan desmesurada cifra, no resulta exagerada la sugerencia de Alex Rosenblat de pensar en la emergencia de eso que ella llama Uberland, que podríamos imaginar como una suerte de territorio digital que, sin contornos fijos ni estables, se despliega trasnacionalmente atravesando las fronteras estatales y subsumiendo el trabajo de millones de individuos mundialmente dispersos pero conectados —todos ellos— al entramado digital.

			Si bien nuestro interés en Uber no se basa estrictamente en lo cuantitativo, pasemos breve revista por algunas cifras relevantes a fin de esbozar una imagen panorámica sobre la dimensión de esta empresa y sobre su carácter enfáticamente trasnacional. Según la información publicada por la propia compañía, Uber tiene 3.9 millones de conductores alrededor del mundo,VIII 22 263 empleados en sus oficinas corporativas emplazadas en los distintos territorios en los que opera y 91 millones de usuarios activos en su plataforma; la empresa realiza un promedio de 14 millones de viajes al día y opera en 933 ciudades distribuidas en 70 países de los 5 continentes. Extraigamos algunas observaciones generales sobre estas cifras, que revelan tanto el gigantismo de la app como su dimensión trasnacional.

			Uber es una de las empresas privadas con más trabajadores en el planeta. Con sus casi 4 millones de trabajadores en las calles del mundo y sus más de 22 000 empleados de oficina, ha desplazado ya a Walmart (con 2.1 millones de trabajadores) y a McDonald’s (con 1.9 millones) en lo que respecta al tamaño de su fuerza de trabajo. En este terreno, Uber supera no sólo a los mayores empleadores privados sino, también, a los mayores empleadores públicos (el mayor en todo el mundo es el Departamento de Defensa de Estados Unidos, que emplea a alrededor de 3.2 millones de personas). Si bien, como veremos, Uber no reconoce a sus conductores y repartidores como “empleados” (pues encubre la relación laboral con los trabajadores clasificándolos bajo la figura de “contratistas independientes” y negándoles, con ello, todo reconocimiento jurídico como empleados), en términos reales Uber se ha convertido en una de las empresas con la fuerza de trabajo más numerosa del mundo. (Véase, en el cuadro 1, la lista de los mayores empleadores globales, tanto públicos como privados. En la lista no figura Uber —ni empresas similares— puesto que la app desconoce la relación laboral con sus trabajadores, por lo que nunca es considerada en estas mediciones sobre los mayores “empleadores”. De acuerdo con estos datos, Uber sería ya —si reconociera a sus cerca de 4 millones de trabajadores como tales— el primer empleador a nivel mundial).

			Uber no sólo es la empresa que explota la que quizá sea la fuerza de trabajo más numerosa, sino que es, además, una empresa que ha logrado una vertiginosa mundialización. Uno de los rasgos más sobresalientes de Uber —y de las grandes empresas de plataforma en general— es su potente fuerza de trasnacionalización (de operación simultánea en diversos países). La app, fundada en San Francisco, California, en 2009, comenzó operaciones en 2010 con sólo algunos conductores de automóviles de lujo en Estados Unidos y, apenas una década después, la empresa opera ya en 70 países. La app inició operaciones en esa ciudad-símbolo del giro digital del capitalismo, que concentra las casas matrices de buena parte de los grandes monopolios digitales contemporáneos. (A diferencia de otras empresas icónicas del capitalismo de plataformas —como Google, Facebook, Twitter, Netflix, etc.—, la sede de Uber no está emplazada en el Silicon Valley, situado a unos 70 kilómetros al sur de San Francisco, sino en la propia ciudad de San Francisco.) Si la norteña ciudad estadunidense de Detroit fue un núcleo de irradiación del fordismo (sede de la puesta en marcha de la primera cadena de montaje en la planta industrial de la Ford Motor Company), la sureña ciudad de San Francisco es un núcleo de irradiación del capitalismo informático que centraliza las sedes de las corporaciones que dominan la economía digital.

			Cuadro 1. Los mayores empleadores públicos y privados del mundo, según el Foro Económico Mundial

			
				
					
					
				
				
					
							
							Departamento de Defensa (Estados Unidos)

						
							
							3.2 millones de empleados

						
					

					
							
							Ejército Popular de Liberación (China)

						
							
							2.3 millones de empleados

						
					

					
							
							Walmart

						
							
							2.1 millones de empleados

						
					

					
							
							McDonald’s

						
							
							1.9 millones de empleados

						
					

					
							
							Servicio Nacional de Salud 
(Reino Unido)

						
							
							1.7 millones de empleados

						
					

					
							
							Corporación Nacional de 
Petróleo de China

						
							
							1.6 millones de empleados

						
					

					
							
							Corporación Estatal de la 
Red Eléctrica de China

						
							
							1.5 millones de empleados

						
					

					
							
							Ferrocarriles de la India

						
							
							1.4 millones de empleados

						
					

					
							
							Fuerzas Armadas Indias

						
							
							1.3 millones de empleados

						
					

					
							
							Foxconn (Industria de 
Precisión Hon Hai, Taiwán)

						
							
							1.2 millones de empleados

						
					

				
			

			Datos tomados de Henry Taylor, “Who is the World’s Biggest Employer?” Estos datos tienen la desventaja de ser de 2015 pero, con todo, son ilustrativos.

			En las calles de esa ciudad californiana, Uber comenzó en sus primeros tiempos ofreciendo a las clases altas locales la posibilidad inédita de solicitar un automóvil lujoso —una limusina negra— con sólo presionar un ícono en la pantalla de un teléfono celular. Ese gesto que hoy parece trivial e intrascendente (ese ingrávido gesto que convierte una sutil pulsación en la pantalla del smartphone en un automóvil con chofer llegando a un punto de recogida en el espacio urbano) era, hace una década, un gesto casi mágico —una transustanciación de la pantalla a la ciudad— reservado para las clases acaudaladas. Sólo diez años después de estos primeros inicios de la app, Uber —que mantiene su sede central en San Francisco— opera en 933 ciudades de 70 países y tiene proyecciones de continuar su expansión a nuevos territorios con la incorporación progresiva de nuevas ciudades uberizadas que van expandiendo los contornos móviles de Uberland. Así, en una década, Uber ha transitado hacia su conversión en un fenómeno de escala global.IX

			La propagación internacional de esta app ha sido notable. Su crecimiento se multiplicó en 2012 cuando, al lanzar la modalidad de UberX, la empresa dejó de ser un servicio de automóviles de lujo y se orientó hacia el mercado —más masivo— de las clases medias, lo cual condujo a su popularización. Con ello, de ser un experimento sanfranciscano de limosinas vía smartphone para las clases altas, Uber pasó a convertirse en un fenómeno global. En esta última década, el aumento de los usuarios de smartphones favoreció también la ampliación de la red de pasajeros y trabajadores de la plataforma. Al mismo tiempo, la crisis del desempleo, del subempleo y de la informalización del trabajo favorece un abundante flujo de mano de obra dispuesta a insertarse en el hiperprecario y agresivo mercado de trabajo de las plataformas digitales. Con estas condiciones, Uber pronto experimentó un crecimiento vigoroso.

			La infraestructura tecnológica digital con la que funcionan las empresas de plataforma hace posible una internacionalización y una deslocalización del trabajo extraordinariamente fluidas. Controlando la aplicación móvil que se replica —con una simple descarga— en millones de smartphones disgregados alrededor del mundo, Uber puede explotar el trabajo globalmente disperso y operar en cualquier territorio que reúna las condiciones básicas: ciudades con necesidad de transporte urbano, con acceso a internet, en las que se haya generalizado el uso popular de teléfonos “inteligentes”, con un sector social con capacidad de consumo (que sea potencial clientela) y, finalmente, territorios con abundancia de una mano de obra desempleada o subempleada y con condiciones de trabajo críticas que la orillen a aceptar trabajos inseguros y desprotegidos. La posibilidad de internacionalización de las empresas de plataforma es enorme pues, en ellas, el control del trabajo —su minuciosa vigilancia— y la extracción de ganancias corporativas se logran a través del control remoto de la información (a través del control del software, que se ha convertido en un medio de producción central de nuestros días). Así, Uber, con sede en San Francisco y con pequeñas oficinas internacionalmente emplazadas en lugares estratégicos, puede controlar y explotar a distancia el trabajo mundial desperdigado.

			La digitalización del trabajo ha posibilitado el surgimiento de lo que A. Aneesh llama “un espacio organizacional global”.1 En efecto, las apps aparecen como mecanismos articuladores que permiten organizar y explotar el trabajo mundialmente disperso. Pese a la diseminación espacial de los trabajadores de la economía de plataformas —pese a su pulverización—, el software permite a las empresas controlar y organizar el trabajo a distancia. La inmensa red desperdigada de trabajadores de Uberland es controlada por medio de sistemas algocráticosX que permiten tanto captar los frutos del trabajo excedente global como organizar remotamente el trabajo: poner en contacto a los pasajeros con los conductores, guiar los viajes —vía GPS— por las tramas urbanas de las distintas ciudades, determinar la tarifa de cada viaje, evaluar el desempeño de los trabajadores y el comportamiento de los usuarios, etcétera.

			Así pues, Uber opera con una fuerza de trabajo transcontinental. Pese a la apariencia de ingravidez y ligereza de la app (que, grácil y luminosa, aparece y desaparece de nuestras pantallas como si no tuviera ninguna consistencia), ésta permite a la empresa explotar el trabajo de un proletariado masivo e internacional. Pero la plataforma digital no sólo hace posible esta evidente dispersión global del trabajo sino que posibilita, también, la no tan evidente extracción automática —vía software— del plusvalor producido por los conductores mundialmente dispersos. Extrayendo un porcentaje del valor de cada viaje realizado en cualquier territorio (un porcentaje que antes estaba fijado en un 25% y que hoy ha aumentado a una cantidad mucho mayor y desconocida), la app succiona las ganancias generadas por una multitud trasnacional y deslocalizada. En el preciso momento en que un conductor de Uber hace un viaje en la Ciudad de México, mientras otro lo hace en Ciudad de Guatemala y otro en Nairobi, la app recoge los frutos que proceden del trabajo trasnacional. Así, el propio instrumento de trabajo (el teléfono celular y la app) hace una succión tecnológica del plusvalor mundialmente producido.

			La propia app se constituye como un mecanismo de transferencia de plusvalía al exterior: un caudal de ganancias de origen local (generadas en contextos nacionales específicos) fluye hacia la empresa estadunidense a través de los sistemas de pago electrónico con los que funciona Uber y a través de las venas de los cables submarinos de internet que conectan a los distintos países al entramado digital. De este modo, Uber opera a partir de dos rasgos contradictorios pero complementarios: diseminación mundial del trabajo y concentración corporativa del plusvalor generado por el trabajo online de los conductores. Tenemos aquí en juego un doble movimiento que es simultáneamente centrífugo y centrípeto: dispersión global del trabajo y concentración estadunidense de las ganancias.

			Este rasgo bifásico aparentemente inocuo de la tecnología digital de Uber es, en realidad, fundamental. La app crea, por una parte, un sistema internacional digital (un “tecnoespacio” que permite a la empresa usufructuar el trabajo disgregado en 70 países), a la vez que crea las condiciones técnicas para hacer una inmediata transferencia al exterior del valor generado por el trabajo local de los conductores. La app aparece, de este modo, como un “aparato extractivo”2 que concentra las ganancias producidas por trabajadores trasnacionalmente dispersos. La tecnología interioriza, en su propia configuración y funcionamiento técnico, la función social —que está en el corazón del régimen capitalista— de la extracción de plusvalor y de las relaciones asimétricas entre países. Las plataformas digitales de trabajo han sido diseñadas para hacer una teleexplotación del trabajo (una explotación a distancia lubricada por la potencia de las tecnologías digitales y portátiles).

			Las empresas de plataforma hegemónicas (la mayor parte de las cuales tiene su sede corporativa en países del Norte global, sobre todo en Estados Unidos) aparecen, así, como una nueva forma de llevar a cabo una vieja tendencia del capitalismo: “la transferencia de riquezas de la periferia al centro”.3 La app —tecnología extractiva y transfronteriza— permite a Uber y a empresas similares extraer automáticamente plustrabajo de distintos focos de explotación profusamente esparcidos por el mundo. Las plataformas digitales de trabajo constituyen nuevos “mecanismos empresariales de expoliación”4 que toman “el mundo entero como su área de acción”5 y que succionan el producto del trabajo de un proletariado del sector de los servicios que está internacionalmente disgregado.

			El sistema trasnacional digital tiene, al igual que el sistema mundial en el que se inscribe y que lo contiene, sus centros y sus periferias. Salvo excepciones (como Rappi, que tiene sede en Colombia), el grueso de las empresas digitales más exitosas tiene su sede en países centrales, sobre todo en Estados Unidos. Esto no significa, evidentemente, que no haya plataformas digitales creadas en países no centrales, sino que sólo un puñado de empresas de plataforma con sede en países del Norte domina el mercado. En el cappitalismo, la tecnología digital queda bajo control de corporaciones cuya casa matriz está localizada en países centrales. Hay que recordar que las empresas trasnacionales tienen siempre un anclaje nacional, pues siempre hay “una dimensión específicamente nacional en los procesos de internacionalización del capital”;6 si bien el alcance de las empresas trasnacionales es, por obvia definición, global y transfronterizo, “su propiedad y sus propietarios tienen una clara base nacional. Sus ganancias fluyen de todo el mundo hacia su casa matriz.”7 Con sede en San Francisco y con control unilateral de la plataforma, Uber mantiene el control estadunidense de la tecnología. Si Uber un día decidiera desactivar su plataforma, en el instante se quedarían sin trabajo cerca de 4 millones de personas alrededor del mundo (de modo que la vida de millones de personas depende de una plataforma tecnológica sobre la cual ni los trabajadores ni los gobiernos de los países involucrados en el “sistema Uber” tienen ningún tipo de control e incidencia). En el capitalismo digital, al igual que en el capitalismo industrial, los países no centrales tienden a quedar al margen del desarrollo tecnológico. El cappitalismo extiende la vieja tendencia del capitalismo industrial a la dependencia tecnológica de los países periféricos. Salvo excepciones, los países periféricos no controlan las tecnologías digitales (no participan sólidamente en su diseño y su programación) y tienden a aparecer como “meros proveedores de datos brutos”,8 mientras las apps, con sede en los países dominantes, organizan, analizan y utilizan dichos datos. Así, las empresas de plataforma (que operan con una inmensa red transcontinental de trabajadores) han producido una “nueva topología [digital] del trabajo”9 que, no obstante su novedad, pone en juego viejas relaciones de desigualdad entre países.

			El modelo de trasnacionalización del trabajo y centralización de las ganancias que está aquí en operación no es, por supuesto, nuevo ni exclusivo de la economía de plataformas. El capitalismo ha estado gobernado, desde siempre, por una lógica internacional. Desde su propia génesis en el siglo XVI, el capitalismo constituyó un orden mundial polarizante basado en la asimetría radical entre regiones centrales y periféricas. Organizado por una lógica absorbente, el capital —desde siempre— ha succionado la riqueza periférica transfiriéndola a los centros de acumulación. No obstante, si bien la internacionalización es una tendencia añeja y consustancial al capitalismo, lo cierto es que las tecnologías digitales —y la smartphonización del trabajo— han intensificado esa antigua tendencia del capital a la mundialización polarizante. Los desarrollos tecnológicos propios del capitalismo de plataformas (que hacen posible el trabajo a distancia y la construcción de un espacio digital trasnacional que, automáticamente y vía software, extrae plusvalía de diversos confines del mundo smartphonizado) han fluidificado la capacidad de las grandes empresas de extraer el plustrabajo globalmente disperso (y han fluidificado las posibilidades de una inmediata transferencia de plusvalor hacia los centros de acumulación). De este modo, las nuevas tecnologías a menudo exacerban viejas relaciones asimétricas entre países centrales y no centrales. Por eso es preciso tomar distancia crítica con respecto a las interpretaciones según las cuales “el mundo de las nuevas tecnologías es […] descentrado y multidireccional”,10 o respecto de la idea de que en la digitalización “ya no hay ningún centro”;11 lejos de ello, la digitalización pone en juego todo un movimiento de concentración de capital y toda una serie de relaciones expoliativas entre áreas centrales y periféricas.

			Si bien la mayoría de las empresas de plataforma tiene su sede en países anglófonos, las apps no son sólo anglófonas, son multilingües. El efecto de este multilingüismo tecnológico no es menor. La traducción de las apps (de su interfaz de usuario) a distintas lenguas ha convertido a las plataformas en ambientes digitales plurilingües y transculturales. Esta traducción cultural de las apps a diversas lenguas ha permitido la trasnacionalización de la economía de plataformas (pues los trabajadores y los consumidores del mundo reciben instrucciones y pueden interactuar con la máquina en su propio idioma). Las apps son tendencialmente babélicas (aunque esto es sólo una tendencia pues, como se sabe, hay muchísimas lenguas no hegemónicas que están excluidas de los entornos digitales). El multilingüismo de las plataformas les permite a las corporaciones operar globalmente en la diversidad espacial, cultural y lingüística. La tecnología digital plurilingüe les permite hacer una gestión transfronteriza y transcultural del trabajo mundial: permite un “ensamblaje de espacios transnacionales urbanos”12 y permite, también, un ensamblaje de lenguas. En la uberización, el trabajo se organiza por medio de la relación trabajador-pantalla: casi todas las comunicaciones entre trabajador y empresa son mediadas por la pantalla del smartphone, de modo que la traducción de la interfaz de las apps es esencial para la vida cotidiana en Uberland.
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			Además de multilingües, las apps son multimonedas: Uber recibe, a través de la app, las monedas del mundo. Gracias a las transferencias bancarias electrónicas con las que los pasajeros pagan los viajes, Uber recoge una diversidad de monedas locales que se convierten a dólares. En suma, las apps (trasnacionales, multilingües y multimonedas) aparecen como articuladores digitales que permiten hacer una gestión del trabajo a escala mundial: organizan, controlan y explotan el trabajo mundialmente disgregado en entornos culturales disímbolos.

			Uber es una fiel heredera del paradigma de la deslocalización productiva, sólo que, a diferencia de la deslocalización clásica que se da en el campo de la producción industrial, aquí hay una deslocalización de los servicios.XI Inspirada en ese modelo, la empresa mantiene su matriz corporativa en San Francisco mientras deslocaliza su producción de servicios a diversos confines de la geografía mundial smartphonizada. Mientras la sede empresarial de Uber permanece en ese nicho que concentra las casas matrices de las grandes corporaciones del capitalismo digital, el trabajo se esparce profusamente en la superficie planetaria. De esta suerte, Uber recurre a una “expansión periférica”13 y usufructúa una fuerza de trabajo descentralizada.

			En su movimiento expansivo, la empresa va haciendo algunos ajustes a su modelo, obligada por las circunstancias. Aunque las más de las veces la empresa fuerza a los países a adaptarse a sus condiciones, Uber se va adaptando también a ciertas condiciones locales, por ejemplo:

			Los GPS no pueden guiar a un conductor por todas las calles de las principales ciudades africanas, cuyos barrios informales (donde reside aproximadamente un 60-70% de la población) no están debidamente identificados por los servicios de cartografía en línea de Google. Tampoco todos los pasajeros utilizan cuentas bancarias para sus pagos. Por ello, Uber ha tenido que adaptarse, en países como Kenia, […] y cambiar Google Maps por la compañía keniana Okhi, que utiliza imágenes del lugar de destino para ayudar al conductor a localizar la dirección buscada. También ha incorporado el sistema de pago a través del teléfono M-pesa, de la compañía también keniana Safaricom.14

			De esta manera, Uber va logrando su progresiva inserción en distintos territorios y va logrando penetrar en mercados alejados del modelo original del Uber sanfranciscano.

			Ahora bien, los lectores podrían quizás argüir que Uber no sólo opera en países periféricos sino, también, en países centrales. En efecto, la app explota el trabajo tanto en áreas periféricas como en áreas centrales, pero es posible que sus mercados más lucrativos no sean precisamente los países centrales. Por la información disponible, se sabe que entre los negocios más redituables de Uber se encuentran Brasil, México e India,15 no Alemania o Suiza. Si bien Uber no da a conocer esos datos, es posible que las ganancias más copiosas de la app sean aquellas que extrae de países no centrales, países con un mercado laboral tradicionalmente habituado al trabajo informal y sin derechos, con altas tasas de desempleo, con salarios bajos, con ciudades densamente pobladas, con sistemas deficientes e insuficientes de transporte público, con problemas de movilidad urbana y con problemas intensos de seguridad pública y de violencia de género (que hacen, por ejemplo, que, debido a la violencia contra las mujeres, las que pueden permitírselo prefieran “tomar un Uber” en vez de tomar un taxi, por ofrecer Uber la posibilidad de un trayecto localizable y una ruta compartible con conocidos. Es posible que el miedo a la violencia de la clase media sea un factor de la prosperidad de Uber en nuestras coordenadas; la empresa, digamos, capitaliza el miedo público).

			En cierto modo, Uber capitaliza la negatividad. En América Latina, por ejemplo, la app se promueve como una “solución eficiente” para los problemas de movilidad urbana y para las ciudades congestionadas; pese a que la presencia de autos de Uber contribuye a la intensificación del tráfico, la app se presenta a sí misma como una “solución” a los “desafíos de movilidad”.16 La empresa usufructúa las condiciones desfavorables de países no centrales: el desorden urbano, el tráfico, la insuficiencia de los sistemas de transporte público, el miedo a la inseguridad, la violencia contra las mujeres, entre otros (como la existencia de un amplio ejército laboral de reserva y de una extendida informalidad del trabajo que más adelante examinaremos). Un usuario habitual de Uber con el que conversé sobre estos temas (un mexicano que vive hoy en México y que vivió muchos años en Francia) afirmó algo que es pertinente traer a cuento:

			entre más compleja y difícil sea la movilidad y la vida en la calle en una ciudad, más necesidad de servicios alternativos de transporte. Creo que en Francia Uber no es tan exitosa porque en las ciudades hay mucho transporte público, uso de bicicleta, transporte púbico en las noches o son ciudades chicas caminables, por eso en Francia Uber no es tan exitosa como aquí en México.

			Si en Bélgica Uber opera en una ciudad, en Brasil opera en 131; si en Noruega la app opera en una ciudad, en México opera en 65; si en Alemania Uber opera en 7 ciudades, en India opera en 61. De esta suerte, Uber capitaliza las condiciones desfavorables de los países del capitalismo periférico; no obstante, no hay que olvidar que la app también explota el trabajo en países centrales (la tecnología digital es un vehículo que posibilita la absorción del plusvalor global). Es posible que los mercados más lucrativos de Uber no sean ni los países más ricos ni los países pobrísimos (por ejemplo, como se puede ver en el mapa al que enlaza el código QR presentado al inicio de este capítulo, Uber aún no tiene operaciones en la mayoría de los países de África), sino los países con una aguda desigualdad interna: países con grandes masas desposeídas y, al mismo tiempo, con segmentos sociales con una capacidad de consumo relativamente alta. Así, la uberización capitaliza la desigualdad.

			En suma, las grandes empresas de plataforma muestran una enérgica orientación hacia el mercado mundial y Uber es un ejemplo representativo de esa inclinación. Una expresión gráfica —especialmente ilustrativa— de la aspiración de la economía digital a la subsunción de la totalidad mundial puede encontrarse en los mapas de los cables submarinos de fibra óptica de los que depende internet (véase la figura 3). Los alrededor de 400 cables, de miles de kilómetros de longitud, que surcan el fondo marino del planeta y que aseguran la conexión a internet y la transmisión internacional de datos, constituyen una expresión material —aunque invisible a nuestros ojos, por estar hundidos en las profundidades telúricas— de esa inclinación. Ese cableado profundo es parte esencial (y privatizada)XII de la infraestructura material en la que se sostiene la explotación digital del trabajo mundial.XIII
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			De esos cables transoceánicos, cuya propiedad está en manos de unas pocas corporaciones, depende la actual digitalización de la vida social y la actual posibilidad técnica de explotar una fuerza de trabajo mundialmente disgregada. Por esas arterias fluye, entre otras cosas, el plusvalor que producen los trabajadores de la economía de plataformas. Tal como ha señalado Natalia Zuazo, el discurso publicitario que han alentado los gigantes digitales alrededor de la idea de “la nube” (como si internet existiera en un “no lugar” aurático e inmaterial) eclipsa toda esta infraestructura material (y privada) de la que dependen “nuestras vidas conectadas”.17 La aparente ingravidez de la app de Uber (su carácter de ligera e intuitiva interfaz) oculta su robusta capacidad para hacer una appropiación del plustrabajo trasnacional.

			
				
					VIII No sabemos —puesto que la empresa no lo aclara— cuántos de estos casi 4 millones trabajan como conductores y cuántos trabajan en Uber Eats haciendo repartos de comida en automóviles, motocicletas, bicicletas y a pie. Es pertinente señalar aquí una de las dificultades metodológicas inherentes al estudio de las empresas de plataforma. Dado que Uber —como otras apps— controla la información de sus trabajadores y usuarios, y dado que la empresa opera a nivel global en un estatuto de opacidad informativa (sin hacer pública la información), es muy difícil tener datos precisos sobre la compañía y sobre el volumen exacto de su fuerza de trabajo. Hasta 2019 se conocían muy pocos datos de esta app. La primera vez que Uber publicó datos más precisos sobre su firma fue en abril de 2019, cuando la empresa “salió a bolsa” (empezó a cotizar en Nueva York) y, para ello, registró ante la Comisión de Bolsa y Valores de Estados Unidos su “oferta pública inicial”, con la cual las empresas ofrecen en venta sus acciones al tiempo que revelan —a sus potenciales inversionistas— su estructura, sus estados financieros, sus previsiones para el futuro, los eventuales riesgos para los inversionistas, entre otras informaciones que sólo son esclarecidas cuando las empresas se dirigen al accionariado y tratan de persuadirlo. Como antropólogos y estudiosos de las ciencias sociales en general, es interesante prestar oídos a esos textos dirigidos al capital financiero. Son textos de lectura ardua (la “Initial Public Offering” de Uber tiene 395 páginas con una letra diminuta) pero en definitiva reveladora y casi alucinante: estos textos revelan la lengua franca del capital. La “oferta pública inicial” de Uber muestra, por ejemplo, la profunda trasnacionalidad de la empresa que, cotizando en la Bolsa de Nueva York, da en realidad información sobre sus operaciones globales (el texto hace referencia a distintos países y conjuntos de países con una naturalidad delirante, como si quien lo escribe fuera el borgiano jugador de un ajedrez planetario que quita y pone sus piezas en “África del Norte”, el “sudeste asiático”, etc.). Ahora bien, pese a ser un texto pormenorizado, ni siquiera la “Initial Public Offering” detalla la composición y la magnitud exactas de la fuerza de trabajo global de la app. Una de las características de las empresas de plataformas pasa, justamente, por el control unilateral del enorme volumen de datos que recaban sus mecanismos de software. Mientras nosotros somos totalmente visibles —¡y audibles!— frente a las plataformas digitales, éstas permanecen en las sombras. Este ensombrecimiento constituye un evidente problema político y constituye, además, un problema metodológico de primer orden en el estudio de las plataformas digitales (que están protegidas por la fuerza de un “no saber”). Por otra parte, la cifra de trabajadores publicada por la empresa debe considerarse necesariamente como estimativa, pues Uber se caracteriza, como muchas otras empresas contemporáneas, por una alta movilidad de las fuerzas de trabajo: muchos trabajadores abandonan diariamente la plataforma (hay altos niveles de deserción) y muchos nuevos trabajadores se integran diariamente a ella (hay también altos niveles de reclutamiento). La fluidez y la volatilidad intrínsecas a estos modelos empresariales (que funcionan gracias a una corriente continua de mano de obra que se va y de mano de obra que se incorpora a la plataforma) imposibilitan la fijación de una cifra estable de trabajadores. Con todo y sus oscuridades e imprecisiones, la millonaria cifra resulta descomunal.

				

				
					IX Uber tiene proyectado expandirse a 175 países. En los países en los que la app no ha tenido éxito (como, sobre todo, China y Rusia), opera por medio de filiales (como Didi, Grab y Yandex.Taxi), en las que Uber tiene propiedad minoritaria (cfr. Uber Technologies, Inc., “Initial Public Offering”).

				

				
					X Recupero esta idea del sociólogo Aneesh, quien en su artículo “Global Labor: Algocratic Modes of Organization” hizo una descripción del sistema de la algocracia (es decir, de aquellas formas de organización y dominación del trabajo basadas en los algoritmos informáticos). Aneesh formuló el concepto antes de la uberización; el sociólogo descubrió el poder de los algoritmos y su papel en la explotación del trabajo a partir de un estudio etnográfico con trabajadores online de call centers y de corporaciones de servicios tecnológicos en la India que trabajan para firmas estadunidenses. En el tercer capítulo de este libro analizaré el sistema de control algocrático del trabajo en Uber.

				

				
					XI La deslocalización de los servicios apareció —antes que en la economía de plataformas— en la industria de los call centers. Estudié el caso de la explotación del trabajo en los call centers en mi tesis de doctorado (cfr. Natalia Radetich, “Trabajo y sujeción: el dispositivo de poder en las fábricas de lenguaje”).

				

				
					XII Por fortuna, hay algunos cables públicos, como el que conecta a Cuba y Venezuela y que fue resultado de un esfuerzo estatal por hacer una conexión pública entre dos países que padecen el bloqueo de Estados Unidos (cfr. EcuRed, “Cable submarino Cuba-Venezuela”).

				

				
					XIII Para una introducción al tema de los cables submarinos de internet (para un panorama inicial sobre el tipo de trabajo que está involucrado en su instalación, sobre la propiedad privada de todo ese cableado del que depende la actual digitalización de la vida social, etc.), véanse los siguientes textos: Natalia Zuazo, “Las Toninas: mate, playa y cables submarinos”; Mariano Zukerfeld, “De niveles, regulaciones capitalistas y cables submarinos: una introducción a la arquitectura política de internet”. Una nota periodística ilustrativa al respecto puede encontrarse en Adam Satariano, “La vida submarina de internet”. Dos enlaces de TeleGeography con información útil para formarse un panorama general sobre este tema son los siguientes:  n9.cl/nfoc8 y n9.cl/l92rij. Un libro interesante sobre la infraestructura material de internet (que no sólo se detiene en el tema de los cables submarinos sino en toda la materialidad de internet) es el libro Tubos. En busca de la geografía física de internet, de Andrew Blum.
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			Para los trabajadores y las trabajadoras de Uber


		


	
		
			Introducción


			Desde hace una década, el capitalismo de plataformas ha establecido un nuevo horizonte en el mundo del trabajo. La aparición de plataformas digitales que permiten a las empresas gestionar a distancia una mano de obra dispersa y organizar remotamente el consumo, constituye uno de los acontecimientos más notables de los últimos tiempos. Si bien las transformaciones que tocan a nuestra puerta no son del todo inéditas, pues muchas de ellas reeditan y refuerzan viejos rasgos y tendencias del capitalismo, lo cierto es que la llamada plataformización del trabajo ha instaurado un nuevo giro en las relaciones entre capital y trabajo que es preciso examinar. Tras la crisis de 2008, la irrupción de empresas de plataforma que han profundizado el socavamiento de los derechos laborales (como Uber, Didi, Cabify, Airbnb, Rappi, Postemates, TaskRabbit, Microworkers, Zolvers, entre otras) ha traído consigo una nueva vuelta de tuerca en las formas de explotación del trabajo, ha supuesto la aparición de nuevas mediaciones tecnológicas de la relación entre compañías, trabajadores y consumidores, así como la irrupción de nuevas formas del ejercicio del poder y de la vigilancia corporativa.


			La literatura académica dedicada a estudiar cómo las tecnologías digitales emergentes están posibilitando un rediseño de las formas de explotación del trabajo, se ha multiplicado a medida que las transformaciones se hacen más palpables en la carnadura de nuestra vida cotidiana y a medida que los trabajadores y trabajadoras de estas nuevas empresas (conductores, repartidores, etc.) se hacen más visibles en las calles de las ciudades en las que desembarcan las apps.I Hoy disponemos de un creciente corpus bibliográfico dedicado a elucidar lo que está en juego en la actual emergencia de nuevos equipamientos tecnológicos y de nuevos mercados de trabajo digitalmente mediados. Proliferan los términos para nombrar el carácter y la envergadura de las mutaciones en curso: capitalismo de plataformas, gig economy, uberización del trabajo, capitalismo electrónico-informático, economía virtual, capitalismo conectivo, economía de plataformas, capitalismo digital, la silicolonización del mundo, la época del tecno-imperialismo, del infotrabajo, del cibertariado o ciberproletariado.1 Una ansiedad recorre el mundo académico que trata de asir lo que se va instalando como un modelo en crecimiento. El ensayo-investigación que propongo en las siguientes páginas comparte esa ansiedad y aspira a sumarse a los esfuerzos por dilucidar cuáles son las coordenadas elementales de esta nueva explotación digital del trabajo.


			Tomaré como caso de estudio la conocida plataforma Uber, una empresa emblemática de nuestros días; haré un recorrido de corte teórico y etnográfico sobre el caso de esta conocida app que ha introducido un conjunto de giros en el mundo laboral y en la forma en la que el capital trasnacional se relaciona con las sociedades y las ciudades cuya fuerza de trabajo e infraestructura usufructúa. Combinando una tecnología de movilidad (el automóvil) y una tecnología de información y comunicación (el smartphone), esta aplicación ofrece el servicio de transporte de pasajeros, que los usuarios solicitan a través de un simple tapII en la pantalla de su teléfono celular, gesto sutil —casi vaporoso, incorpóreo— cuya ingravidez y ligereza ocultan la violenta densidad de un nuevo modelo de apropiación empresarial del plustrabajo internacional.


			El smartphone, ha escrito Nicole Aschoff, es “la mercancía que define nuestra época”.2 Así como el automóvil ha sido el símbolo dominante de una era (“vaca sagrada”3 de la modernidad capitalista), hoy el smartphone es también una de las mercancías emblemáticas de nuestros tiempos. Si el automóvil le ha dado forma a las ciudades y le ha dado incluso nombre a distintos momentos y configuraciones del capitalismo (desde el fordismo hasta el toyotismo), hoy el smartphone le da también forma a nuestros días. Uber, digamos, combina esas dos mercancías móviles particularmente simbólicas del capitalismo del siglo xx y del siglo xxi: el automóvil y el smartphone. En esa encrucijada tecnológica se juega un nuevo régimen de explotación del trabajo a cuyo análisis nos abocaremos a lo largo de este libro.


			Uber no sólo ofrece el servicio de transporte de pasajeros; ofrece también el servicio de entrega de comida a domicilio (mediante Uber Eats), el servicio de mensajería (Uber Flash), el servicio de compra y envío de productos del supermercado (mediante Cornershop) y el servicio de renta de bicicletas eléctricas (Uber Jump), que se enmarcan —estas últimas— en el llamado “internet de las cosas”. Entre 2016 y 2018, la empresa ofreció también, sólo en Estados Unidos y como prueba piloto, el servicio de transporte de pasajeros en automóviles autónomos, los llamados “robotaxis”. El servicio de vehículos autoconducidos fue temporalmente suspendido por Uber en 2018 tras un accidente fatal en Arizona, en el que un vehículo autodirigido de la app atropelló a una mujer. De cualquier modo, Uber continúa invirtiendo en el perfeccionamiento técnico de los vehículos robóticos (que previsiblemente entrarán de nuevo en vigor en un futuro próximo) y desarrolla también el servicio de vehículos urbanos voladores (mediante su programa Uber Air, que posiblemente cambiará de forma significativa la experiencia urbana en las ciudades uberizadas). De esta suerte, la app va cada tanto expandiendo su nutrida oferta de servicios. Aquí me centraré en el caso de los conductores de automóviles de transporte de pasajeros: una fuerza de trabajo que quizá en un futuro no muy lejano sea sustituida por los procesos de robotización actualmente en curso.


			El poder de Uber para imprimir e imponer una nueva forma a las relaciones laborales (para, en cierta medida, reformatear el mundo del trabajo) ha sido tal que el neologismo uberización ha venido a nombrar las nuevas formas de trabajo sin derechos mediadas por plataformas virtuales. Con todo, si me interesa aquí el caso de Uber no es tanto por la especificidad de la empresa como por el horizonte que ella instaura y representa, y por la emulación que hacen otras empresas del modelo que esta firma ha puesto en circulación; es decir, me interesa Uber no tanto por sus particularidades como por su potencia de generalización y por constituir un caso-símbolo de nuestros tiempos. Tal como ha señalado Alex Rosenblat, estudiosa y minuciosa etnógrafa de eso que ella ha llamado con sagacidad Uberland, si Uber desapareciera o quebrara mañana, su herencia está ya actuante en nuestra sociedad: más allá de Uber y su destino contingente, el paradigma de la uberización está ya en operación en la sociedad contemporánea.


			Punto de mira y coordenadas metodológicas


			La investigación desplegada en este libro toma como lugar de observación la Ciudad de México, esa urbe cuya inmensidad y laberíntica complejidad tensionan cualquier proyecto etnográfico, una ciudad tan desbordante que el nombre de ciudad parece incomodarle, quedarle chico, sofocarla, reprimir su espíritu expansivo, a tal punto que nuestra insólita urbe despierta en nosotros —sus hiperbólicos habitantes— la ansiedad de ensayar otros nombres para aludir a su desmesura y a su gracia de rara avis: “la megalópolis”, “la megaurbe”, “el defectuoso”, “chilangolandia”, “la capirucha”, la “macrópolis”, la “monstruópolis”,4 “post-ciudad”,5 metrópoli compuesta por ciudades interiores,6 o, sin más, “México” —haciendo, como se ha señalado con acierto, del nombre de un país el nombre de una ciudad—.III Tomaré, entonces, la Ciudad de México (que para Uber es uno de los mercados más importantes a escala global) como punto de mira para pensar la internacionalidad de Uberland y como lugar desde el cual analizar la actual uberización del trabajo, o eso que llamaré cappitalismo.


			Las observaciones presentadas a lo largo del libro derivan de dos fuentes principales: por un lado, de una investigación documental sobre las nuevas formas de trabajo en el capitalismo de plataformas y, por otro, de una investigación etnográfica realizada con conductores de Uber en la Ciudad de México, llevada a cabo a intervalos irregulares entre marzo de 2019 y noviembre de 2021. El trabajo de campo mediante el cual he construido el cuerpo empírico en el que se inspiran los análisis presentados a lo largo del texto ha sido un trabajo de doble filo: he recurrido tanto a métodos clásicos de investigación etnográfica como a algunas estrategias propias de la etnografía digital (a las que a muchos antropólogos y antropólogas nos condujo la actual pandemia de covid-19 con las restricciones sanitarias del encuentro presencial).


			Por un lado, he realizado observación participante y entrevistas abiertas con 26 conductores de Uber (uno de ellos vocero y activo militante de la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos). Algunas de las entrevistas tuvieron lugar en cafés, otras mediante plataformas de videoconferencia y la mayoría de ellas las hice a bordo de traslados como usuaria de la app y comunicándoles siempre a los conductores mis intenciones de investigación. Con generosidad, los trabajadores aceptaron compartir conmigo parte de sus trayectorias biográficas y sus relatos y meditaciones sobre el trabajo que llevan diariamente a cabo en la plataforma. A modo de complemento y contraste, he realizado también entrevistas presenciales con cinco taxistas de la Ciudad de México, que constituyen el antagonista político clásico del modelo de Uber, con el objeto de conocer su punto de vista respecto a la aparición de la app como un actor desestabilizante en su ramo.IV En las conversaciones con los trabajadores he optado en general por la entrevista abierta (no estructurada); dado que una parte de la antropología se construye a través del ejercicio de la conversación (en el encuentro dialógico entre el etnógrafo y sus interlocutores y en la deriva imprevisible de su intercambio comunicativo), he preferido la entrevista abierta y no dirigida, pues esta “no dirección” posibilita la deriva de la conversación hacia lugares imprevistos y la apertura hacia el encuentro con “lo no programado”, elemento crucial de la experiencia etnográfica. Además, he entablado una relación profunda y de larga duración con tres conductores de Uber (a los que conocí inicialmente a través de Facebook) con quienes no sólo he llevado a cabo entrevistas sino con quienes me comunico cotidianamente para consultarles temas puntuales, para conversar sobre su trabajo del día a día y, en general, para intercambiar ideas e informaciones de todo género. A ellos no sólo me une una relación de investigación sino, también, una verdadera amistad; uno de ellos —quien, además de orientarme sistemáticamente en mis dudas, me dio acceso a su cuenta de Uber Driver para que yo pudiera conocer el funcionamiento interno de la app y darle mayor consistencia a mis intuiciones— se ha convertido en uno de mis mejores amigos y ha surgido entre nosotros un vínculo vital que, para mí, es entrañable.


			Por otro lado, acudiendo a algunos de los métodos reunidos bajo el título de “etnografía digital”, he realizado trabajo de campo en internet (en ese ingrávido continente que se abre, luminiscente, en nuestras pantallas). Mi acercamiento al campo digital ha gravitado alrededor de tres estrategias que, pese a su simplicidad, han resultado provechosas para los fines que me he trazado: 1] la interacción con trabajadores en redes sociales, 2] el seguimiento de publicaciones online de Uber y 3] la realización de un sondeo electrónico dirigido a conductores de la app. A continuación presento unas breves consideraciones sobre cada uno de estos tres vectores metodológicos.


			1] Por medio de la observación y participación en seis grupos de Facebook que reúnen a trabajadores de Uber de la Ciudad de México y su zona metropolitana, he entablado una interlocución con conductores de la app que, para mí, ha sido muy fructífera.V Las más de las veces, mis preguntas y presencia en esos grupos fueron bienvenidas y otras veces, también, fueron rechazadas. El rechazo de la relación etnográfica es muy habitual en la antropología, tanto en los campos presenciales como en los digitales; el acceso al campo no es siempre posible, pues el encuentro etnográfico no es siempre deseado por quienes aspiramos a que hablen con nosotros y se constituyan en nuestros interlocutores y guías; la etnografía es, muchas veces, intrusiva y, por supuesto, no todos aceptan esa intromisión. Una expresión del rechazo etnográfico que algunas veces surgió en mis interacciones con conductores en grupos de Facebook puede verse en el meme de la figura 1, que me envió un conductor como respuesta a una pregunta que yo había formulado.
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			Ahora bien, los grupos de Facebook que reúnen a conductores de la app revisten una importancia que hay que calibrar en su justa medida: no son ni irrelevantes ni son, por así decirlo, la panacea. Por un lado, estos grupos juegan un papel relevante como medio de socialización y encuentro comunicativo (y, eventualmente, como lugar de posible germinación de un sujeto político colectivo y como instrumento de coordinación de movimientos de reivindicación de derechos laborales). La plataforma de Uber, como veremos, impide toda comunicación lateral entre trabajadores y funciona a partir de la figura del trabajador aislado (el trabajador conectado a la red productiva pero desconectado de otros trabajadores, el trabajador yunto a la red de producción y vigilancia pero disyunto de sus pares); frente a este modelo que se propone conjurar el vínculo trabajador-trabajador, los grupos de Facebook (y de WhatsApp) que aglutinan a una multitud de conductores aparecen como un ámbito en el que brota toda una socialización que, de otro modo, estaría quizá obturada, de ahí la importancia de prestar atención etnográfica a aquello que circula por estas redes relativamente paralelas a la red productiva atomizante. Así, estos grupos de Facebook viabilizan vínculos y lazos comunicativos entre trabajadores (lazos de afinidad, de ayuda mutua, de disenso, de circulación del humor, etc.) en medio de un paradigma empresarial que coloca en su centro la figura productiva del trabajador aislado e incomunicado; los grupos digitales de trabajadores desafían ese aislamiento que está programado y previsto en el diseño tecnológico mismo de las empresas de plataforma. El sentido político de estos grupos de trabajadores no está fijado ni decidido de antemano: al mismo tiempo que pueden vehiculizar antagonismos con respecto a las empresas (por ejemplo, pueden servir de medio de comunicación para movimientos críticos y de reivindicación de derechos), también pueden funcionar como medio de refuerzo y sostén de las propias empresas y resultar funcionales para ellas (pues, por ejemplo, a través de estos grupos entran en comunicación propietarios de automóviles con conductores que los rentan para poder trabajar en Uber, entre otras prácticas que capitaliza la empresa y que más adelante abordaremos).


			Por otro lado, si bien conviene no subestimar la importancia de los grupos en redes sociales, también conviene no sobreestimarla. No todos los conductores de la app participan en estas redes digitales, ni todos los conductores que están integrados en ellas intervienen en las conversaciones e intercambios de forma activa y regular. Quizás el grueso de los miembros de estos grupos constituye lo que algunos han llamado “la mayoría silenciosa de los usuarios de la web”,7 esa mayoría que “ni siquiera hace un like”8 y cuya relación con la red es más bien sigilosa, inexpresiva, discreta. Por ejemplo, algunos de los grupos de trabajadores de Uber tienen más de 80 000 miembros pero sólo una minoría participa de forma activa, regular y visible. Esta estructuración de la red alrededor del par minoría activa/mayoría silenciosa no constituye un rasgo exclusivo de los grupos de trabajadores que estudio, sino que constituye un rasgo genérico y común a la mayoría de las redes sociales digitales. La idea de que internet y las redes sociales habrían venido a instalar una “arena pública democrática”, “horizontal”, donde las mayorías participan en igualdad de condiciones y dando rienda suelta a su locuacidad y a su deseo de intervención, es una idea tan generalizada como equívoca. La aparición y expansión de las redes digitales ha estado acompañada de la producción de un discurso mistificador sobre las propias “redes”: entre los mitos que las circundan aparece “el mito que concibe internet como un ágora multiclasista […] y polifónica”.9 Hay un relato canónico (y falso) sobre las redes digitales que plantea que éstas han logrado revertir las tendencias monopólicas que mostraban los medios de comunicación tradicionales y que han tenido como efecto una absoluta redistribución de la voz. Sin embargo, algunos datos disponibles esbozan otra imagen. Además de las evidentes tendencias monopólicas de las grandes empresas de redes sociales, los usuarios que participan activamente en las redes constituyen una minoría del universo total de usuarios. Ricardo Baeza-Yates y Diego Saez-Trumper han mostrado que sólo 2% de los usuarios de Twitter producen 50% de los contenidos; con algunas variaciones porcentuales, esta relación se replica, según ellos, en otras plataformas: en Facebook, sólo 7% de los usuarios produce 50% de las publicaciones que circulan por dicha red, sólo 4% de los usuarios de Amazon redacta la totalidad de las reseñas, etc.10 Otras investigaciones han llegado a conclusiones similares al estudiar, por ejemplo, la formación de “usuarios élite”11 en Twitter (usuarios que concentran la mayor parte de la visibilidad y de la producción de mensajes). Así, al pensar las llamadas “redes sociales” —que a menudo son más piramidales de lo que la metáfora de “la red” permite imaginar— y al tratar de constituirlas como campo etnográfico, es preciso no idealizarlas ni sobreestimarlas, no hacer una vacua celebración de “las redes” como formas de interacción no jerárquicas, horizontales, libres, etcétera.


			En suma, mi tentativa de acercamiento al campo digital evita dos extremos a mi juicio infructuosos: el extremo despreciativo y desdeñoso (aquel que diría que “las redes no pueden nada” y que son un mero espacio de manipulación ideológica y de comercialización de nuestras interacciones sociales) y el extremo celebratorio, naíf y apologético (aquel acercamiento banal que encuentra en las redes sociales cualidades emancipatorias de todo tipo). Si bien es cierto que me inclino hacia el primer polo —hacia, por así decirlo, el polo pesimista, pues hoy es evidente que las redes sociales son un espacio de mercantilización de nuestros vínculos y de intervención sobre nuestros comportamientos—, también es cierto que esas vías digitales de comunicación tienen infinidad de potencialidades.


			2] Además de la observación participante en grupos de Facebook, a fin de entrar en relación no sólo con el discurso de los trabajadores sino, también, con el de la empresa, hice una inmersión en la app de Uber Driver e hice un seguimiento de las publicaciones de Uber en la red: seguí sus publicaciones, estudié su página electrónica y revisé sus documentos empresariales en línea, como los “Términos y condiciones” o las “Políticas de privacidad” de la app, entre otros documentos empresariales que, pese a su lenguaje deliberadamente críptico y pese a su grisura discursiva, aportan indicios e información relevantes para indagar en los nuevos escenarios ligados a la digitalización del trabajo y de la vida social.


			3] Por último, recurrí a internet para realizar un sondeo (que envié a los conductores de Uber vía WhatsApp y Facebook) que tuvo como fin esbozar un perfil sociodemográfico de la composición de la fuerza de trabajo de la app, recabar información sobre las condiciones de trabajo y recoger algunas pistas cualitativas sobre la experiencia de los trabajadores digitales. El sondeo, realizado entre mayo de 2020 y mayo de 2021 por medio de la plataforma de encuestas electrónicas Google Forms, recoge las respuestas de 315 conductores de Uber de la Ciudad de México y la zona metropolitana.VI


			En suma, el libro, al que concibo como una especie de investigación-ensayo, tiene su inspiración empírica en un trabajo de campo realizado a través de un entrelazamiento entre observación participante cara a cara y digitalmente mediada.


			A lo largo del texto aventuraré el término de app ropiación (con-tracción morfológica entre las palabras app y apropiación) para pensar el régimen de poder y acumulación de capital que ponen en juego las plataformas digitales de trabajo. Haremos un recorrido por una serie de rasgos que, a mi juicio, están en el núcleo del fenómeno Uber: la app ropiación del trabajo trasnacionalmente disperso, de las infraestructuras públicas, de plusvalía, del trabajo de la multitud excluida, de trabajo informal e inseguro, de los recursos de los trabajadores, del espacio, del tiempo, de la cooperación social involuntaria, del trabajo de sujetos encapsulados, así como la app ropiación del cuerpo y de sus fuerzas. Dirigiremos la mirada al fenómeno de la uberización a través del prisma de estas líneas analíticas. En nuestro recorrido, además, se analizará tanto la dimensión trasnacional de Uber como su dimensión local (tal como ésta se realiza y expresa en la uberización de la Ciudad de México y en las experiencias de sus trabajadores); se abordarán también las formas de control algorítmico del trabajo y las nuevas formas del ejercicio empresarial de la vigilancia vía smartphone. Terminaremos dando una breve mirada a las nuevas formas de organización política de los trabajadores digitales que están elaborando una crítica de la uberización y que están formulando una serie de demandas.


			La app, como veremos, está lejos de ser una simple tecnología inocua, neutral y apolítica; por el contrario, en ella laten un conjunto de relaciones profundamente políticas: relaciones entre países, entre clases sociales, entre empresas y Estados, entre sujetos, entre sujetos y códigos informáticos, etc. A lo largo del libro transitaremos por un análisis de esas relaciones que quedan ensombrecidas por el aparente automatismo de la digitalización. Desde el punto de mira que ofrece el caso de Uber en la Ciudad de México, trataremos de pensar algunas de las implicaciones de la smartphonización del trabajo y trataremos de desentrañar el régimen de app ropiación que late en ella.


			
				
					I La palabra app es apócope del término anglosajón application que hace referencia a las aplicaciones o programas para dispositivos móviles, sobre todo para smartphones (teléfonos móviles con acceso a internet).


				


				
					II El neologismo tap es una onomatopeya (sucesora histórica de clic) que alude al gesto táctil que hacemos en los smartphones y en otros aparatos al tocar con un dedo la pantalla y dar, con ello, una instrucción al dispositivo.


				


				
					III Escribe Juan Villoro: “‘Voy a México’, dice alguien que está en México. Todo mundo entiende que se dirige a la capital, que en su voracidad aspira a confundirse con el país entero” (Juan Villoro, El vértigo horizontal. Una ciudad llamada México, p. 23).


				


				
					IV Dichas entrevistas fueron realizadas a bordo de traslados en taxi y en una manifestación de taxistas que, en octubre de 2019, tomaron con cientos de vehículos la céntrica Avenida Reforma en protesta contra la operación de Uber (y de otras apps trasnacionales de transporte de pasajeros) en México.


				


				
					V A continuación enlisto el nombre y el número actual de miembros de cada grupo: “Uber cdmx (Usuarios, Socios y Conductores)” (con más de 81 000 miembros), “Uber df (socios y conductores)” (más de 80 000 miembros), “Sólo Socios y Conductores Uber cdmx y Estado de México Oficial” (más de 43 000 miembros), “Bolsa de trabajo Conductor, chofer, Uber, Didi, cdmx, Edomex” (más de 37 000 miembros), “Uber-Didi-Cabify cdmx y Edomex” (con aproximadamente 11 000 miembros) y “Choferes Uber Edomex y cdmx” (con más de 2 000 miembros). Estos grupos son “privados”, es decir, requieren la aceptación del administrador. Para hacer la observación, solicité permiso a los administradores presentándome como profesora de la uam-Iztapalapa e informé de manera pública las intenciones de mi investigación. También hice un seguimiento de la página de Facebook de la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos (esta página sí es de acceso público).


				


				
					VI Detalles sobre el alcance y las limitaciones de este sondeo se abordan en el segundo capítulo. Los resultados del sondeo pueden consultarse en el siguiente enlace: n9.cl/h9upc. (Si aparece una leyenda que dice “Archivo no disponible”, simplemente haga clic fuera del recuadro y se desplegarán los resultados).


				


			


		


	
		
			Primera parte


			Visión de Uberland:VII panorámica de una empresa trasnacional


			
				
					VII Recupero el sugerente término Uberland de la socióloga canadiense Alex Rosenblat, que ha publicado recientemente un sustancioso estudio etnográfico sobre los conductores de Uber en Estados Unidos y Canadá (cfr. Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms are Rewriting the Rules of Work).
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			1. La appropiación del trabajo trasnacionalmente disperso


			Nuestro negocio depende sustancialmente de operaciones fuera de Estados Unidos […] Al trimestre finalizado el 31 de diciembre de 2018 […], los mercados fuera de Estados Unidos representaron aproximadamente 74% de todos los viajes.


			Uber Technologies, Inc.


			Uber es una empresa trasnacional que se está haciendo rica a cuestas de la necesidad de uno.


			Conductor de Uber de la Ciudad de México, 42 años


			Estados Unidos, que ha previamente controlado los países no occidentales con su poder militar, con su capital y, más tarde, con sus productos culturales, ahora parece dominar el mundo con las plataformas digitales […] El imperialismo estadunidense se ha continuado con plataformas.


			Dal Yong Jin


			Con cerca de 4 millones de trabajadores disgregados en cientos de ciudades alrededor del mundo, Uber es hoy una de las empresas más grandes del planeta en lo que respecta a la cantidad de fuerza de trabajo que moviliza y usufructúa. Ante tan desmesurada cifra, no resulta exagerada la sugerencia de Alex Rosenblat de pensar en la emergencia de eso que ella llama Uberland, que podríamos imaginar como una suerte de territorio digital que, sin contornos fijos ni estables, se despliega trasnacionalmente atravesando las fronteras estatales y subsumiendo el trabajo de millones de individuos mundialmente dispersos pero conectados —todos ellos— al entramado digital.


			Si bien nuestro interés en Uber no se basa estrictamente en lo cuantitativo, pasemos breve revista por algunas cifras relevantes a fin de esbozar una imagen panorámica sobre la dimensión de esta empresa y sobre su carácter enfáticamente trasnacional. Según la información publicada por la propia compañía, Uber tiene 3.9 millones de conductores alrededor del mundo,VIII 22 263 empleados en sus oficinas corporativas emplazadas en los distintos territorios en los que opera y 91 millones de usuarios activos en su plataforma; la empresa realiza un promedio de 14 millones de viajes al día y opera en 933 ciudades distribuidas en 70 países de los 5 continentes. Extraigamos algunas observaciones generales sobre estas cifras, que revelan tanto el gigantismo de la app como su dimensión trasnacional.


			Uber es una de las empresas privadas con más trabajadores en el planeta. Con sus casi 4 millones de trabajadores en las calles del mundo y sus más de 22 000 empleados de oficina, ha desplazado ya a Walmart (con 2.1 millones de trabajadores) y a McDonald’s (con 1.9 millones) en lo que respecta al tamaño de su fuerza de trabajo. En este terreno, Uber supera no sólo a los mayores empleadores privados sino, también, a los mayores empleadores públicos (el mayor en todo el mundo es el Departamento de Defensa de Estados Unidos, que emplea a alrededor de 3.2 millones de personas). Si bien, como veremos, Uber no reconoce a sus conductores y repartidores como “empleados” (pues encubre la relación laboral con los trabajadores clasificándolos bajo la figura de “contratistas independientes” y negándoles, con ello, todo reconocimiento jurídico como empleados), en términos reales Uber se ha convertido en una de las empresas con la fuerza de trabajo más numerosa del mundo. (Véase, en el cuadro 1, la lista de los mayores empleadores globales, tanto públicos como privados. En la lista no figura Uber —ni empresas similares— puesto que la app desconoce la relación laboral con sus trabajadores, por lo que nunca es considerada en estas mediciones sobre los mayores “empleadores”. De acuerdo con estos datos, Uber sería ya —si reconociera a sus cerca de 4 millones de trabajadores como tales— el primer empleador a nivel mundial).


			Uber no sólo es la empresa que explota la que quizá sea la fuerza de trabajo más numerosa, sino que es, además, una empresa que ha logrado una vertiginosa mundialización. Uno de los rasgos más sobresalientes de Uber —y de las grandes empresas de plataforma en general— es su potente fuerza de trasnacionalización (de operación simultánea en diversos países). La app, fundada en San Francisco, California, en 2009, comenzó operaciones en 2010 con sólo algunos conductores de automóviles de lujo en Estados Unidos y, apenas una década después, la empresa opera ya en 70 países. La app inició operaciones en esa ciudad-símbolo del giro digital del capitalismo, que concentra las casas matrices de buena parte de los grandes monopolios digitales contemporáneos. (A diferencia de otras empresas icónicas del capitalismo de plataformas —como Google, Facebook, Twitter, Netflix, etc.—, la sede de Uber no está emplazada en el Silicon Valley, situado a unos 70 kilómetros al sur de San Francisco, sino en la propia ciudad de San Francisco.) Si la norteña ciudad estadunidense de Detroit fue un núcleo de irradiación del fordismo (sede de la puesta en marcha de la primera cadena de montaje en la planta industrial de la Ford Motor Company), la sureña ciudad de San Francisco es un núcleo de irradiación del capitalismo informático que centraliza las sedes de las corporaciones que dominan la economía digital.


			cuadro 1. Los mayores empleadores públicos y privados del mundo, según el Foro Económico Mundial


			
				
					
					
				
				
					
								
							Departamento de Defensa (Estados Unidos)


						
								
							3.2 millones de empleados


						
					


					
								
							Ejército Popular de Liberación (China)


						
								
							2.3 millones de empleados


						
					


					
								
							Walmart


						
								
							2.1 millones de empleados


						
					


					
								
							McDonald’s


						
								
							1.9 millones de empleados


						
					


					
								
							Servicio Nacional de Salud 

(Reino Unido)


						
								
							1.7 millones de empleados


						
					


					
								
							Corporación Nacional de 

Petróleo de China


						
								
							1.6 millones de empleados


						
					


					
								
							Corporación Estatal de la 

Red Eléctrica de China


						
								
							1.5 millones de empleados


						
					


					
								
							Ferrocarriles de la India


						
								
							1.4 millones de empleados


						
					


					
								
							Fuerzas Armadas Indias


						
								
							1.3 millones de empleados


						
					


					
								
							Foxconn (Industria de 

Precisión Hon Hai, Taiwán)


						
								
							1.2 millones de empleados


						
					


				
			


			Datos tomados de Henry Taylor, “Who is the World’s Biggest Employer?” Estos datos tienen la desventaja de ser de 2015 pero, con todo, son ilustrativos.


			En las calles de esa ciudad californiana, Uber comenzó en sus primeros tiempos ofreciendo a las clases altas locales la posibilidad inédita de solicitar un automóvil lujoso —una limusina negra— con sólo presionar un ícono en la pantalla de un teléfono celular. Ese gesto que hoy parece trivial e intrascendente (ese ingrávido gesto que convierte una sutil pulsación en la pantalla del smartphone en un automóvil con chofer llegando a un punto de recogida en el espacio urbano) era, hace una década, un gesto casi mágico —una transustanciación de la pantalla a la ciudad— reservado para las clases acaudaladas. Sólo diez años después de estos primeros inicios de la app, Uber —que mantiene su sede central en San Francisco— opera en 933 ciudades de 70 países y tiene proyecciones de continuar su expansión a nuevos territorios con la incorporación progresiva de nuevas ciudades uberizadas que van expandiendo los contornos móviles de Uberland. Así, en una década, Uber ha transitado hacia su conversión en un fenómeno de escala global.IX


			La propagación internacional de esta app ha sido notable. Su crecimiento se multiplicó en 2012 cuando, al lanzar la modalidad de UberX, la empresa dejó de ser un servicio de automóviles de lujo y se orientó hacia el mercado —más masivo— de las clases medias, lo cual condujo a su popularización. Con ello, de ser un experimento sanfranciscano de limosinas vía smartphone para las clases altas, Uber pasó a convertirse en un fenómeno global. En esta última década, el aumento de los usuarios de smartphones favoreció también la ampliación de la red de pasajeros y trabajadores de la plataforma. Al mismo tiempo, la crisis del desempleo, del subempleo y de la informalización del trabajo favorece un abundante flujo de mano de obra dispuesta a insertarse en el hiperprecario y agresivo mercado de trabajo de las plataformas digitales. Con estas condiciones, Uber pronto experimentó un crecimiento vigoroso.


			La infraestructura tecnológica digital con la que funcionan las empresas de plataforma hace posible una internacionalización y una deslocalización del trabajo extraordinariamente fluidas. Controlando la aplicación móvil que se replica —con una simple descarga— en millones de smartphones disgregados alrededor del mundo, Uber puede explotar el trabajo globalmente disperso y operar en cualquier territorio que reúna las condiciones básicas: ciudades con necesidad de transporte urbano, con acceso a internet, en las que se haya generalizado el uso popular de teléfonos “inteligentes”, con un sector social con capacidad de consumo (que sea potencial clientela) y, finalmente, territorios con abundancia de una mano de obra desempleada o subempleada y con condiciones de trabajo críticas que la orillen a aceptar trabajos inseguros y desprotegidos. La posibilidad de internacionalización de las empresas de plataforma es enorme pues, en ellas, el control del trabajo —su minuciosa vigilancia— y la extracción de ganancias corporativas se logran a través del control remoto de la información (a través del control del software, que se ha convertido en un medio de producción central de nuestros días). Así, Uber, con sede en San Francisco y con pequeñas oficinas internacionalmente emplazadas en lugares estratégicos, puede controlar y explotar a distancia el trabajo mundial desperdigado.


			La digitalización del trabajo ha posibilitado el surgimiento de lo que A. Aneesh llama “un espacio organizacional global”.1 En efecto, las apps aparecen como mecanismos articuladores que permiten organizar y explotar el trabajo mundialmente disperso. Pese a la diseminación espacial de los trabajadores de la economía de plataformas —pese a su pulverización—, el software permite a las empresas controlar y organizar el trabajo a distancia. La inmensa red desperdigada de trabajadores de Uberland es controlada por medio de sistemas algocráticosX que permiten tanto captar los frutos del trabajo excedente global como organizar remotamente el trabajo: poner en contacto a los pasajeros con los conductores, guiar los viajes —vía gps— por las tramas urbanas de las distintas ciudades, determinar la tarifa de cada viaje, evaluar el desempeño de los trabajadores y el comportamiento de los usuarios, etcétera.


			Así pues, Uber opera con una fuerza de trabajo transcontinental. Pese a la apariencia de ingravidez y ligereza de la app (que, grácil y luminosa, aparece y desaparece de nuestras pantallas como si no tuviera ninguna consistencia), ésta permite a la empresa explotar el trabajo de un proletariado masivo e internacional. Pero la plataforma digital no sólo hace posible esta evidente dispersión global del trabajo sino que posibilita, también, la no tan evidente extracción automática —vía software— del plusvalor producido por los conductores mundialmente dispersos. Extrayendo un porcentaje del valor de cada viaje realizado en cualquier territorio (un porcentaje que antes estaba fijado en un 25% y que hoy ha aumentado a una cantidad mucho mayor y desconocida), la app succiona las ganancias generadas por una multitud trasnacional y deslocalizada. En el preciso momento en que un conductor de Uber hace un viaje en la Ciudad de México, mientras otro lo hace en Ciudad de Guatemala y otro en Nairobi, la app recoge los frutos que proceden del trabajo trasnacional. Así, el propio instrumento de trabajo (el teléfono celular y la app) hace una succión tecnológica del plusvalor mundialmente producido.


			La propia app se constituye como un mecanismo de transferencia de plusvalía al exterior: un caudal de ganancias de origen local (generadas en contextos nacionales específicos) fluye hacia la empresa estadunidense a través de los sistemas de pago electrónico con los que funciona Uber y a través de las venas de los cables submarinos de internet que conectan a los distintos países al entramado digital. De este modo, Uber opera a partir de dos rasgos contradictorios pero complementarios: diseminación mundial del trabajo y concentración corporativa del plusvalor generado por el trabajo online de los conductores. Tenemos aquí en juego un doble movimiento que es simultáneamente centrífugo y centrípeto: dispersión global del trabajo y concentración estadunidense de las ganancias.


			Este rasgo bifásico aparentemente inocuo de la tecnología digital de Uber es, en realidad, fundamental. La app crea, por una parte, un sistema internacional digital (un “tecnoespacio” que permite a la empresa usufructuar el trabajo disgregado en 70 países), a la vez que crea las condiciones técnicas para hacer una inmediata transferencia al exterior del valor generado por el trabajo local de los conductores. La app aparece, de este modo, como un “aparato extractivo”2 que concentra las ganancias producidas por trabajadores trasnacionalmente dispersos. La tecnología interioriza, en su propia configuración y funcionamiento técnico, la función social —que está en el corazón del régimen capitalista— de la extracción de plusvalor y de las relaciones asimétricas entre países. Las plataformas digitales de trabajo han sido diseñadas para hacer una teleexplotación del trabajo (una explotación a distancia lubricada por la potencia de las tecnologías digitales y portátiles).


			Las empresas de plataforma hegemónicas (la mayor parte de las cuales tiene su sede corporativa en países del Norte global, sobre todo en Estados Unidos) aparecen, así, como una nueva forma de llevar a cabo una vieja tendencia del capitalismo: “la transferencia de riquezas de la periferia al centro”.3 La app —tecnología extractiva y transfronteriza— permite a Uber y a empresas similares extraer automáticamente plustrabajo de distintos focos de explotación profusamente esparcidos por el mundo. Las plataformas digitales de trabajo constituyen nuevos “mecanismos empresariales de expoliación”4 que toman “el mundo entero como su área de acción”5 y que succionan el producto del trabajo de un proletariado del sector de los servicios que está internacionalmente disgregado.


			El sistema trasnacional digital tiene, al igual que el sistema mundial en el que se inscribe y que lo contiene, sus centros y sus periferias. Salvo excepciones (como Rappi, que tiene sede en Colombia), el grueso de las empresas digitales más exitosas tiene su sede en países centrales, sobre todo en Estados Unidos. Esto no significa, evidentemente, que no haya plataformas digitales creadas en países no centrales, sino que sólo un puñado de empresas de plataforma con sede en países del Norte domina el mercado. En el cappitalismo, la tecnología digital queda bajo control de corporaciones cuya casa matriz está localizada en países centrales. Hay que recordar que las empresas trasnacionales tienen siempre un anclaje nacional, pues siempre hay “una dimensión específicamente nacional en los procesos de internacionalización del capital”;6 si bien el alcance de las empresas trasnacionales es, por obvia definición, global y transfronterizo, “su propiedad y sus propietarios tienen una clara base nacional. Sus ganancias fluyen de todo el mundo hacia su casa matriz.”7 Con sede en San Francisco y con control unilateral de la plataforma, Uber mantiene el control estadunidense de la tecnología. Si Uber un día decidiera desactivar su plataforma, en el instante se quedarían sin trabajo cerca de 4 millones de personas alrededor del mundo (de modo que la vida de millones de personas depende de una plataforma tecnológica sobre la cual ni los trabajadores ni los gobiernos de los países involucrados en el “sistema Uber” tienen ningún tipo de control e incidencia). En el capitalismo digital, al igual que en el capitalismo industrial, los países no centrales tienden a quedar al margen del desarrollo tecnológico. El cappitalismo extiende la vieja tendencia del capitalismo industrial a la dependencia tecnológica de los países periféricos. Salvo excepciones, los países periféricos no controlan las tecnologías digitales (no participan sólidamente en su diseño y su programación) y tienden a aparecer como “meros proveedores de datos brutos”,8 mientras las apps, con sede en los países dominantes, organizan, analizan y utilizan dichos datos. Así, las empresas de plataforma (que operan con una inmensa red transcontinental de trabajadores) han producido una “nueva topología [digital] del trabajo”9 que, no obstante su novedad, pone en juego viejas relaciones de desigualdad entre países.


			El modelo de trasnacionalización del trabajo y centralización de las ganancias que está aquí en operación no es, por supuesto, nuevo ni exclusivo de la economía de plataformas. El capitalismo ha estado gobernado, desde siempre, por una lógica internacional. Desde su propia génesis en el siglo xvi, el capitalismo constituyó un orden mundial polarizante basado en la asimetría radical entre regiones centrales y periféricas. Organizado por una lógica absorbente, el capital —desde siempre— ha succionado la riqueza periférica transfiriéndola a los centros de acumulación. No obstante, si bien la internacionalización es una tendencia añeja y consustancial al capitalismo, lo cierto es que las tecnologías digitales —y la smartphonización del trabajo— han intensificado esa antigua tendencia del capital a la mundialización polarizante. Los desarrollos tecnológicos propios del capitalismo de plataformas (que hacen posible el trabajo a distancia y la construcción de un espacio digital trasnacional que, automáticamente y vía software, extrae plusvalía de diversos confines del mundo smartphonizado) han fluidificado la capacidad de las grandes empresas de extraer el plustrabajo globalmente disperso (y han fluidificado las posibilidades de una inmediata transferencia de plusvalor hacia los centros de acumulación). De este modo, las nuevas tecnologías a menudo exacerban viejas relaciones asimétricas entre países centrales y no centrales. Por eso es preciso tomar distancia crítica con respecto a las interpretaciones según las cuales “el mundo de las nuevas tecnologías es […] descentrado y multidireccional”,10 o respecto de la idea de que en la digitalización “ya no hay ningún centro”;11 lejos de ello, la digitalización pone en juego todo un movimiento de concentración de capital y toda una serie de relaciones expoliativas entre áreas centrales y periféricas.


			Si bien la mayoría de las empresas de plataforma tiene su sede en países anglófonos, las apps no son sólo anglófonas, son multilingües. El efecto de este multilingüismo tecnológico no es menor. La traducción de las apps (de su interfaz de usuario) a distintas lenguas ha convertido a las plataformas en ambientes digitales plurilingües y transculturales. Esta traducción cultural de las apps a diversas lenguas ha permitido la trasnacionalización de la economía de plataformas (pues los trabajadores y los consumidores del mundo reciben instrucciones y pueden interactuar con la máquina en su propio idioma). Las apps son tendencialmente babélicas (aunque esto es sólo una tendencia pues, como se sabe, hay muchísimas lenguas no hegemónicas que están excluidas de los entornos digitales). El multilingüismo de las plataformas les permite a las corporaciones operar globalmente en la diversidad espacial, cultural y lingüística. La tecnología digital plurilingüe les permite hacer una gestión transfronteriza y transcultural del trabajo mundial: permite un “ensamblaje de espacios transnacionales urbanos”12 y permite, también, un ensamblaje de lenguas. En la uberización, el trabajo se organiza por medio de la relación trabajador-pantalla: casi todas las comunicaciones entre trabajador y empresa son mediadas por la pantalla del smartphone, de modo que la traducción de la interfaz de las apps es esencial para la vida cotidiana en Uberland.
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			Además de multilingües, las apps son multimonedas: Uber recibe, a través de la app, las monedas del mundo. Gracias a las transferencias bancarias electrónicas con las que los pasajeros pagan los viajes, Uber recoge una diversidad de monedas locales que se convierten a dólares. En suma, las apps (trasnacionales, multilingües y multimonedas) aparecen como articuladores digitales que permiten hacer una gestión del trabajo a escala mundial: organizan, controlan y explotan el trabajo mundialmente disgregado en entornos culturales disímbolos.


			Uber es una fiel heredera del paradigma de la deslocalización productiva, sólo que, a diferencia de la deslocalización clásica que se da en el campo de la producción industrial, aquí hay una deslocalización de los servicios.XI Inspirada en ese modelo, la empresa mantiene su matriz corporativa en San Francisco mientras deslocaliza su producción de servicios a diversos confines de la geografía mundial smartphonizada. Mientras la sede empresarial de Uber permanece en ese nicho que concentra las casas matrices de las grandes corporaciones del capitalismo digital, el trabajo se esparce profusamente en la superficie planetaria. De esta suerte, Uber recurre a una “expansión periférica”13 y usufructúa una fuerza de trabajo descentralizada.


			En su movimiento expansivo, la empresa va haciendo algunos ajustes a su modelo, obligada por las circunstancias. Aunque las más de las veces la empresa fuerza a los países a adaptarse a sus condiciones, Uber se va adaptando también a ciertas condiciones locales, por ejemplo:


			Los gps no pueden guiar a un conductor por todas las calles de las principales ciudades africanas, cuyos barrios informales (donde reside aproximadamente un 60-70% de la población) no están debidamente identificados por los servicios de cartografía en línea de Google. Tampoco todos los pasajeros utilizan cuentas bancarias para sus pagos. Por ello, Uber ha tenido que adaptarse, en países como Kenia, […] y cambiar Google Maps por la compañía keniana Okhi, que utiliza imágenes del lugar de destino para ayudar al conductor a localizar la dirección buscada. También ha incorporado el sistema de pago a través del teléfono m-pesa, de la compañía también keniana Safaricom.14


			De esta manera, Uber va logrando su progresiva inserción en distintos territorios y va logrando penetrar en mercados alejados del modelo original del Uber sanfranciscano.


			Ahora bien, los lectores podrían quizás argüir que Uber no sólo opera en países periféricos sino, también, en países centrales. En efecto, la app explota el trabajo tanto en áreas periféricas como en áreas centrales, pero es posible que sus mercados más lucrativos no sean precisamente los países centrales. Por la información disponible, se sabe que entre los negocios más redituables de Uber se encuentran Brasil, México e India,15 no Alemania o Suiza. Si bien Uber no da a conocer esos datos, es posible que las ganancias más copiosas de la app sean aquellas que extrae de países no centrales, países con un mercado laboral tradicionalmente habituado al trabajo informal y sin derechos, con altas tasas de desempleo, con salarios bajos, con ciudades densamente pobladas, con sistemas deficientes e insuficientes de transporte público, con problemas de movilidad urbana y con problemas intensos de seguridad pública y de violencia de género (que hacen, por ejemplo, que, debido a la violencia contra las mujeres, las que pueden permitírselo prefieran “tomar un Uber” en vez de tomar un taxi, por ofrecer Uber la posibilidad de un trayecto localizable y una ruta compartible con conocidos. Es posible que el miedo a la violencia de la clase media sea un factor de la prosperidad de Uber en nuestras coordenadas; la empresa, digamos, capitaliza el miedo público).


			En cierto modo, Uber capitaliza la negatividad. En América Latina, por ejemplo, la app se promueve como una “solución eficiente” para los problemas de movilidad urbana y para las ciudades congestionadas; pese a que la presencia de autos de Uber contribuye a la intensificación del tráfico, la app se presenta a sí misma como una “solución” a los “desafíos de movilidad”.16 La empresa usufructúa las condiciones desfavorables de países no centrales: el desorden urbano, el tráfico, la insuficiencia de los sistemas de transporte público, el miedo a la inseguridad, la violencia contra las mujeres, entre otros (como la existencia de un amplio ejército laboral de reserva y de una extendida informalidad del trabajo que más adelante examinaremos). Un usuario habitual de Uber con el que conversé sobre estos temas (un mexicano que vive hoy en México y que vivió muchos años en Francia) afirmó algo que es pertinente traer a cuento:


			entre más compleja y difícil sea la movilidad y la vida en la calle en una ciudad, más necesidad de servicios alternativos de transporte. Creo que en Francia Uber no es tan exitosa porque en las ciudades hay mucho transporte público, uso de bicicleta, transporte púbico en las noches o son ciudades chicas caminables, por eso en Francia Uber no es tan exitosa como aquí en México.


			Si en Bélgica Uber opera en una ciudad, en Brasil opera en 131; si en Noruega la app opera en una ciudad, en México opera en 65; si en Alemania Uber opera en 7 ciudades, en India opera en 61. De esta suerte, Uber capitaliza las condiciones desfavorables de los países del capitalismo periférico; no obstante, no hay que olvidar que la app también explota el trabajo en países centrales (la tecnología digital es un vehículo que posibilita la absorción del plusvalor global). Es posible que los mercados más lucrativos de Uber no sean ni los países más ricos ni los países pobrísimos (por ejemplo, como se puede ver en el mapa al que enlaza el código qr presentado al inicio de este capítulo, Uber aún no tiene operaciones en la mayoría de los países de África), sino los países con una aguda desigualdad interna: países con grandes masas desposeídas y, al mismo tiempo, con segmentos sociales con una capacidad de consumo relativamente alta. Así, la uberización capitaliza la desigualdad.


			En suma, las grandes empresas de plataforma muestran una enérgica orientación hacia el mercado mundial y Uber es un ejemplo representativo de esa inclinación. Una expresión gráfica —especialmente ilustrativa— de la aspiración de la economía digital a la subsunción de la totalidad mundial puede encontrarse en los mapas de los cables submarinos de fibra óptica de los que depende internet (véase la figura 3). Los alrededor de 400 cables, de miles de kilómetros de longitud, que surcan el fondo marino del planeta y que aseguran la conexión a internet y la transmisión internacional de datos, constituyen una expresión material —aunque invisible a nuestros ojos, por estar hundidos en las profundidades telúricas— de esa inclinación. Ese cableado profundo es parte esencial (y privatizada)XII de la infraestructura material en la que se sostiene la explotación digital del trabajo mundial.XIII


			[image: ]


			De esos cables transoceánicos, cuya propiedad está en manos de unas pocas corporaciones, depende la actual digitalización de la vida social y la actual posibilidad técnica de explotar una fuerza de trabajo mundialmente disgregada. Por esas arterias fluye, entre otras cosas, el plusvalor que producen los trabajadores de la economía de plataformas. Tal como ha señalado Natalia Zuazo, el discurso publicitario que han alentado los gigantes digitales alrededor de la idea de “la nube” (como si internet existiera en un “no lugar” aurático e inmaterial) eclipsa toda esta infraestructura material (y privada) de la que dependen “nuestras vidas conectadas”.17 La aparente ingravidez de la app de Uber (su carácter de ligera e intuitiva interfaz) oculta su robusta capacidad para hacer una app ropiación del plustrabajo trasnacional.


			
				
					VIII No sabemos —puesto que la empresa no lo aclara— cuántos de estos casi 4 millones trabajan como conductores y cuántos trabajan en Uber Eats haciendo repartos de comida en automóviles, motocicletas, bicicletas y a pie. Es pertinente señalar aquí una de las dificultades metodológicas inherentes al estudio de las empresas de plataforma. Dado que Uber —como otras apps— controla la información de sus trabajadores y usuarios, y dado que la empresa opera a nivel global en un estatuto de opacidad informativa (sin hacer pública la información), es muy difícil tener datos precisos sobre la compañía y sobre el volumen exacto de su fuerza de trabajo. Hasta 2019 se conocían muy pocos datos de esta app. La primera vez que Uber publicó datos más precisos sobre su firma fue en abril de 2019, cuando la empresa “salió a bolsa” (empezó a cotizar en Nueva York) y, para ello, registró ante la Comisión de Bolsa y Valores de Estados Unidos su “oferta pública inicial”, con la cual las empresas ofrecen en venta sus acciones al tiempo que revelan —a sus potenciales inversionistas— su estructura, sus estados financieros, sus previsiones para el futuro, los eventuales riesgos para los inversionistas, entre otras informaciones que sólo son esclarecidas cuando las empresas se dirigen al accionariado y tratan de persuadirlo. Como antropólogos y estudiosos de las ciencias sociales en general, es interesante prestar oídos a esos textos dirigidos al capital financiero. Son textos de lectura ardua (la “Initial Public Offering” de Uber tiene 395 páginas con una letra diminuta) pero en definitiva reveladora y casi alucinante: estos textos revelan la lengua franca del capital. La “oferta pública inicial” de Uber muestra, por ejemplo, la profunda trasnacionalidad de la empresa que, cotizando en la Bolsa de Nueva York, da en realidad información sobre sus operaciones globales (el texto hace referencia a distintos países y conjuntos de países con una naturalidad delirante, como si quien lo escribe fuera el borgiano jugador de un ajedrez planetario que quita y pone sus piezas en “África del Norte”, el “sudeste asiático”, etc.). Ahora bien, pese a ser un texto pormenorizado, ni siquiera la “Initial Public Offering” detalla la composición y la magnitud exactas de la fuerza de trabajo global de la app. Una de las características de las empresas de plataformas pasa, justamente, por el control unilateral del enorme volumen de datos que recaban sus mecanismos de software. Mientras nosotros somos totalmente visibles —¡y audibles!— frente a las plataformas digitales, éstas permanecen en las sombras. Este ensombrecimiento constituye un evidente problema político y constituye, además, un problema metodológico de primer orden en el estudio de las plataformas digitales (que están protegidas por la fuerza de un “no saber”). Por otra parte, la cifra de trabajadores publicada por la empresa debe considerarse necesariamente como estimativa, pues Uber se caracteriza, como muchas otras empresas contemporáneas, por una alta movilidad de las fuerzas de trabajo: muchos trabajadores abandonan diariamente la plataforma (hay altos niveles de deserción) y muchos nuevos trabajadores se integran diariamente a ella (hay también altos niveles de reclutamiento). La fluidez y la volatilidad intrínsecas a estos modelos empresariales (que funcionan gracias a una corriente continua de mano de obra que se va y de mano de obra que se incorpora a la plataforma) imposibilitan la fijación de una cifra estable de trabajadores. Con todo y sus oscuridades e imprecisiones, la millonaria cifra resulta descomunal.


				


				
					IX Uber tiene proyectado expandirse a 175 países. En los países en los que la app no ha tenido éxito (como, sobre todo, China y Rusia), opera por medio de filiales (como Didi, Grab y Yandex.Taxi), en las que Uber tiene propiedad minoritaria (cfr. Uber Technologies, Inc., “Initial Public Offering”).


				


				
					X Recupero esta idea del sociólogo Aneesh, quien en su artículo “Global Labor: Algocratic Modes of Organization” hizo una descripción del sistema de la algocracia (es decir, de aquellas formas de organización y dominación del trabajo basadas en los algoritmos informáticos). Aneesh formuló el concepto antes de la uberización; el sociólogo descubrió el poder de los algoritmos y su papel en la explotación del trabajo a partir de un estudio etnográfico con trabajadores online de call centers y de corporaciones de servicios tecnológicos en la India que trabajan para firmas estadunidenses. En el tercer capítulo de este libro analizaré el sistema de control algocrático del trabajo en Uber.


				


				
					XI La deslocalización de los servicios apareció —antes que en la economía de plataformas— en la industria de los call centers. Estudié el caso de la explotación del trabajo en los call centers en mi tesis de doctorado (cfr. Natalia Radetich, “Trabajo y sujeción: el dispositivo de poder en las fábricas de lenguaje”).


				


				
					XII Por fortuna, hay algunos cables públicos, como el que conecta a Cuba y Venezuela y que fue resultado de un esfuerzo estatal por hacer una conexión pública entre dos países que padecen el bloqueo de Estados Unidos (cfr. EcuRed, “Cable submarino Cuba-Venezuela”).


				


				
					XIII Para una introducción al tema de los cables submarinos de internet (para un panorama inicial sobre el tipo de trabajo que está involucrado en su instalación, sobre la propiedad privada de todo ese cableado del que depende la actual digitalización de la vida social, etc.), véanse los siguientes textos: Natalia Zuazo, “Las Toninas: mate, playa y cables submarinos”; Mariano Zukerfeld, “De niveles, regulaciones capitalistas y cables submarinos: una introducción a la arquitectura política de internet”. Una nota periodística ilustrativa al respecto puede encontrarse en Adam Satariano, “La vida submarina de internet”. Dos enlaces de TeleGeography con información útil para formarse un panorama general sobre este tema son los siguientes: n9.cl/nfoc8 y n9.cl/l92rij. Un libro interesante sobre la infraestructura material de internet (que no sólo se detiene en el tema de los cables submarinos sino en toda la materialidad de internet) es el libro Tubos. En busca de la geografía física de internet, de Andrew Blum.


				


			


		


	
		
			2. La deslocalización fiscal y la appropiación de lo público


			Los impuestos que debería pagar Uber los estamos pagando nosotros.


			Conductor de Uber, publicación en Facebook


			Travis Kalanick […] es un programador y empresario estadunidense […] En 2009 fundó la compañía de transporte Uber. En 2014, entró en la lista Forbes de los 400 estadunidenses más ricos, en la posición 290.


			Wikipedia


			Muchos empresarios […] disfrutan de los elevados niveles de vida de los Estados ricos. Pagan los impuestos donde les resulta menos gravoso y viven allí donde les parece más bonito. Se convierten en gorrones de infraestructura y servicios caros.


			Ulrich Beck


			Uber no sólo deslocaliza el trabajo, sino también su domicilio fiscal, que está situado en los Países Bajos, un país considerado paraíso fiscal. Los Países Bajos son el cuarto paraíso fiscal según la lista de la Red de Justicia Fiscal y, según los criterios de Oxfam, son el segundo paraíso fiscal “más agresivo”, sólo después de las Islas Bermudas —territorio británico de ultramar en el que, como veremos, Uber tiene una filial a través de la cual evita contribuir con el fisco de los países en los que opera. En la economía de plataformas es muy habitual que las empresas elijan paraísos fiscales (es decir, territorios con muy baja o nula presión fiscal) para radicar en ellos sus sedes tributarias y evitar, así, pagar impuestos en los países en los que operan. Por ejemplo, la estadunidense Netflix tiene su sede tributaria también en los Países Bajos, la estadunidense Facebook en Irlanda, la estadunidense Amazon en Luxemburgo, la estadunidense Airbnb en Irlanda, la española Cabify en Delaware,XIV la china Didi en Singapur y así sucesivamente.1


			Uber estableció su domicilio fiscal en los Países Bajos a fin de evitar volverse un contribuyente en la hacienda pública de los múltiples países en los que opera. La ingeniería fiscal a la que recurre la plataforma ha sido revelada por algunas investigaciones periodísticas y, sobre todo, por el reportaje “How Uber Plays the Tax Shell Game?” que hicieron Brian O’Keefe y Marty Jones para la revista Fortune en 2015 y que sacó a la luz la enrevesada forma por medio de la cual Uber evita contribuir con el erario público de los países en los que se genera la riqueza de la empresa. Gracias a una articulación entre la sede fiscal de Uber en los Países Bajos y una filial de Uber en las Islas Bermudas (y mediante una serie de transferencias de dinero entre esos dos paraísos fiscales y los países en los que Uber tiene conductores y obtiene sus ganancias), la empresa evita pagar impuestos en los países en los que opera y, en cambio, microtributa en esos dos paraísos fiscales en los cuales sus ganancias quedan prácticamente intactas. Más allá de los crípticos pormenores técnicos de estas operaciones fiscales de gran calado, cuyos detalles nos son desconocidos, lo que a nuestros ojos interesa señalar es cómo, a través de una enmarañada ingeniería financiera, este tipo de empresas eluden la contribución fiscal en los países en los que sus ganancias son generadas.


			Así, el evanescente y digital Uberland —que, lábil y transfronterizo, sobrevuela las naciones— escapa en buena medida a la tributación.XV El modelo Uber —y, en general, el modelo que instala el cappitalismo— no sólo pone en juego una deslocalización productiva sino, también, una deslocalización impositiva que tiene como evidente efecto una lesiva descapitalización de las arcas públicas de los países en los que se producen las ganancias de las empresas de plataforma (pues el dinero que, en forma de impuestos, podría nutrir las arcas públicas es dirigido a paraísos fiscales y, de ese modo, permanece en manos privadas; tal como lo advierte John Urry, los mecanismos de elusión de impuestos entrañan una cierta “‘privatización’ del dinero”2 puesto que convierten en privado un dinero que debería ser público). La elusión de impuestos de las grandes corporaciones tecnológicas es tan escandalosa que, para cuidar su imagen y reputación, empresas como Google (que tiene un esquema fiscal que involucra a Irlanda, los Países Bajos y Bermudas) han anunciado recientemente que modificarán sus prácticas tributarias.3


			A la estrategia de deslocalización fiscal, Uber añade una estrategia, rayana en el absurdo, de deslocalización legal (o, si se quiere y visto desde otra perspectiva, de hiperlocalización de los conflictos legales). Las empresas de plataforma como Uber tienen un documento llamado “Términos y condiciones”, “Términos del servicio” o “Términos de uso”, que establece las bases generales del funcionamiento de las apps y el carácter de las relaciones entre los distintos actores involucrados en las plataformas digitales. Los “Términos y condiciones” de Uber que regulan la relación entre conductores, empresa y pasajeros en todos los países en los que está activa la app establecen lo siguiente:


			las presentes Condiciones se regirán e interpretarán exclusivamente en virtud de la legislación de los Países Bajos […] Cualquier disputa, conflicto, reclamación o controversia, del tipo que sea, que resulte de las presentes Condiciones […] deberán someterse forzosamente a procedimientos de mediación en virtud del Reglamento de Mediación de la Cámara de Comercio Internacional […] El lugar tanto para la mediación como para el arbitraje será Ámsterdam, Países Bajos […] El idioma de mediación o arbitraje será el inglés, a no ser que usted no hable inglés, en cuyo caso la mediación o el arbitraje se llevarán a cabo en inglés y en su idioma materno.4


			Así, pese a que Uber es una empresa que tiene operaciones en más de 70 países, está regida por la legislación neerlandesa, ¡como si la legislación de los Países Bajos tuviera un carácter extraterritorial y fuese de validez universal! Además, de acuerdo con este documento, si hay un conflicto relacionado de una u otra manera con los “Términos y condiciones” de Uber y dicho conflicto surge en México, Egipto o Bangladesh, las leyes que regirán dicho conflicto serán las de los Países Bajos y el pleito se dirimirá en Ámsterdam.XVI De esta manera, Uber deslocaliza el trabajo, deslocaliza su carga impositiva (traslada sus ganancias a paraísos fiscales) y deslocaliza los conflictos legales.


			Ahora bien, Uber y otras plataformas similares evitan pagar impuestos en los países en los que operan pero usufructúan las infraestructuras urbanas y sociales de dichos países (que han sido, desde luego, construidas y mantenidas con recursos públicos). Sin pagar impuestos, la app —cuyo funcionamiento implica la circulación de millones de autos por las calles de decenas de países— usufructúa el espacio vial, desgasta las infraestructuras urbanas de cientos de ciudades alrededor del mundo, genera ganancias en su ininterrumpido tránsito por las calles mantenidas con recursos públicos, contribuye a la ampliación del parque vehicular, a la intensificación del tráfico y al aumento de la contaminación (debido a la emisión de los gases contaminantes de los automóviles),XVII etc. La economía digital, recordemos, está lejos de ser “inmaterial”: requiere, para su funcionamiento, tanto de las robustas infraestructuras materiales de internet como de otras infraestructuras necesarias para los intercambios digitales. La app estadunidense hace, así, un saqueo a distancia de lo público sin hacer ninguna retribución fiscal: estamos ante una app ropiación de los recursos y las infraestructuras públicas.


			Sin hacer aportes tributarios en los países en los que opera (o haciendo aportes raquíticos), la plataforma extrae valor de aquello que ha sido construido y mantenido con fondos públicos (hace, pues, una teleapropiación de lo público). Tal como señala un taxista argentino entrevistado por Natalia Zuazo, Uber y otras plataformas similares utilizan “las calles, la señalización, la policía de tránsito, que pagamos entre todos, pero lleva sus ganancias afuera”.5 Paula Abal Medina y Karol Morales han propuesto con razón pensar estas apps como “sistemas de confiscación”6 que se apropian, entre otras cosas, del espacio público. Las plataformas digitales de trabajo, además, no sólo desgastan las infraestructuras sino que desgastan el elemento vital y subjetivo del que depende la totalidad de su negocio: los trabajadores, a quienes las empresas niegan el derecho a la seguridad social. Más adelante, nos detendremos en este rasgo central del cappitalismo pero digamos, por ahora, que Uber y apps similares usufructúan la fuerza de trabajo de los países en los que operan —la desgastan, la enferman y la envejecen— sin colaborar con el sostenimiento de los sistemas nacionales de seguridad social. Al contribuir al desgaste de las infraestructuras urbanas y de las instituciones de seguridad social, al contribuir al aumento de la contaminación, a la descapitalización de los erarios públicos y al instalar, como veremos, un violento modelo empresarial que coloca en su centro la figura del trabajador sin derechos, Uber y otras plataformas similares contribuyen a lo que André Gunder Frank llamaba el “desarrollo del subdesarrollo”.7


			Uber funciona a través de una usurpación de lo público y de una sistemática elusión fiscal que, a todas luces, perjudican a los países en los que opera (que, de contar con esos recursos fiscales, podrían utilizarlos para robustecer sus servicios públicos). Además hay que notar que, cuando la empresa se ve forzada a pagar algún impuesto, suele hacer que el pago de dicho impuesto recaiga sobre sus pasajeros y trabajadores. Por ejemplo, en 2015, Uber llegó a un acuerdo con el gobierno local de la Ciudad de México a raíz del cual se comprometió a contribuir con una aportación (de 1.5% del valor de cada viaje) para el llamado “Fondo para el Taxi, la Movilidad y el Peatón”, cuyos recursos serían destinados a obras y programas públicos relacionados con la movilidad urbana en la ciudad;XVIII sin embargo, esa aportación gubernamental no la paga Uber: la pagan los pasajeros de la app. Los directivos de la empresa en México afirman engañosamente que la corporación aporta dinero a ese fondo y se dicen “orgullosos de fomentar una mejor movilidad mediante esta contribución que hacemos al gobierno de la Ciudad de México”;8 en realidad, quien hace el aporte no es la empresa, sino los usuarios (la empresa se limita a retener el monto). De este modo, la empresa traslada el pequeño impuesto a sus pasajeros y opera, con ello, una suerte de externalización fiscal. Otro ejemplo es el siguiente: recientemente, el gobierno federal en México dispuso acertadamente que las plataformas digitales que tienen sede en el extranjero —pero que generan sus ganancias en México— tienen que contribuir con el erario público pagando impuestos.9 Sin embargo, el problema es que esos impuestos los pagan los trabajadores mientras que las apps quedan exentas de la contribución. Así, esos impuestos los pagan los trabajadores que, sin gozar de ningún derecho, deben hacer aportes tributarios.XIX En efecto, “bajo el argumento de que gran parte de [las empresas de plataforma] tienen su casa matriz fuera del país, no pagan impuestos por sus ganancias”;10 las regulaciones fiscales de Uber de las que tengo noticia se han dirigido sobre todo a gravar a los usuarios y a gravar los ingresos de los trabajadores, pero las ganancias de las plataformas no han sido sustancialmente tocadas por el pétalo de una reforma tributaria. En suma, hurtándose a la tributación, transfiriendo cargas fiscales a trabajadores o a usuarios, la app logra que sus ganancias queden intocadas.


			Por ahora, las empresas de plataforma gozan, en general, de un estatuto de desregulación y de exención fiscal de facto: para ellas, todo el mundo es zona franca. Pese a que han transcurrido largos años de digitalización de la vida social, la economía digital está aún en una “fase prerregulatoria”;11 las empresas digitales que tienen su sede en un país y extraen sus ganancias de otros hacen una “explotación de vacíos legales”12 que circundan a la digitalización de la economía. La práctica de radicar las sedes empresariales en paraísos fiscales para eludir impuestos no sólo es atribuible a la voluntad de los grandes empresarios de negarse a la contribución fiscal sino, también, a un retraso de los gobiernos en la producción de políticas fiscales adecuadas para los tiempos que corren. Si bien, como sabemos los marxistas, ninguna reforma tributaria puede terminar con el régimen de explotación capitalista del trabajo en el que vivimos (pues la explotación persiste aun con sistemas tributarios progresivos), es imprescindible que se graven las ganancias de las empresas digitales.


			En suma, sin pagar impuestos (sin contribuir suficientemente al erario público de los países en los que opera), Uber hace de las ciudades del mundo su espacio productivo, convierte el entramado callejero público de las ciudades del mundo en espacio de apropiación privada. La app se apropia silenciosamente de la calle y usufructúa las infraestructuras urbanas construidas y mantenidas con recursos públicos de los países en los que opera. Sin contribuir fiscalmente, Uber se appropia —desde su sede en San Francisco y desde sus filiales en paraísos fiscales— de los espacios y los recursos públicos, convirtiéndolos en objeto de usufructo privado. La uberización es un modelo radicalmente extractivo: extrae el plustrabajo global y desgasta las infraestructuras públicas sin dejar nada en las ciudades en las que opera. Estamos, así, ante un “asistencialismo corporativo”,13 en el que los Estados y las sociedades subsidian a las grandes corporaciones.XX


			
				
					XIV Según John Urry —estudioso de lo que él llama con tino “la deslocalización fiscal”—, en Delaware, en un solo edificio, tienen su domicilio fiscal 217 000 empresas de distintas partes del mundo (cfr. John Urry, Offshore. La deslocalización de la riqueza, p. 92).


				


				
					XV En algunas ciudades, los gobiernos han logrado establecer ciertos impuestos locales para Uber. Por ejemplo, en Montevideo, desde 2017, Uber —al igual que otras apps de transporte que operan en la ciudad— debe pagar una determinada cantidad de dinero por cada kilómetro recorrido por los automóviles registrados en la app. Por ahora, las cargas impositivas locales que afronta Uber a nivel mundial son pocas. Para un recuento de algunos de los casos en los que los gobiernos locales han impuesto algún tipo de gravamen a Uber y plataformas similares, véase Carla Guido, Paula Moscato y Magali Stankevicius, “Análisis tributario del esquema de los servicios colaborativos, en especial Uber”.


				


				
					XVI En la realidad, las cosas son más complejas pues se han interpuesto demandas contra Uber en distintos países y de acuerdo con sus legislaciones locales. Para un panorama de los litigios que ha afrontado Uber en su proceso de expansión internacional, véanse Graciela Bensusán, Ocupaciones emergentes en la economía digital y su regulación en México, y Paula Abal Medina y Karol Morales, “Un nuevo tipo de confrontación laboral frente a las empresas de plataforma”.


				


				
					XVII En este sentido, el modelo Uber forma parte de la tendencia actual a la “deslocalización de la contaminación” (cfr. John Urry, “La deslocalización de los residuos”, en Offshore. La deslocalización de la riqueza).


				


				
					XVIII Este fondo se creó como un fideicomiso privado, figura que ha favorecido un manejo opaco. Se trata de un fideicomiso privado creado por la Secretaría de Movilidad (Semovi) del Gobierno del Distrito Federal en 2016. El monto exacto y el destino preciso de los recursos acumulados en ese fondo se desconocen. Por medio del Instituto de Transparencia de la Ciudad de México (Infodf), solicité información sobre los recursos que había en dicho fondo y sobre el uso que se les había dado, y la respuesta que recibí es que no se puede informar el monto y el destino de los recursos que hay en el fondo puesto que es un fideicomiso privado protegido por el secreto fiduciario. El nuevo gobierno de la ciudad dispuso que a partir del 1 de enero de 2020 los “aportes” de Uber y otras apps de transporte ya no se hagan a ese fideicomiso. En la respuesta a mi solicitud, la secretaría no informa cómo se hace ahora el aporte. Información útil sobre la opacidad radical del fideicomiso creado en 2016 puede encontrarse en los reportajes de Claudia Ocaranza, “Semovi no puede hacer uso de las aportaciones de Uber y Cabify por ser un fideicomiso privado” y “cdmx no puede usar aportaciones de Uber y Cabify (que paga el usuario) por ser fideicomiso privado”.


				


				
					XIX Pagan impuesto al valor agregado e impuesto sobre la renta. Los trabajadores deben inscribirse al sat como si tuvieran “actividad empresarial”, mientras las grandes empresas no pagan impuestos por sus ganancias.


				


				
					XX Hasta la prensa convencional y organismos como la Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económicos (ocde), conscientes de que el modelo tributario que se está generalizando en el capitalismo de plataformas es escandaloso, impulsan la ideación de un esquema de recaudación fiscal para las empresas que operan trasnacionalmente gracias a las redes digitales. Hay que mirar con cautela estas iniciativas. La presidencia de la ocde no parece estar particularmente preocupada por la elusión fiscal de las empresas digitales trasnacionales; lo que parece interesarle es generar un acuerdo internacional para evitar que, ante el evidente escándalo de la falta de tributación de los gigantes digitales, haya iniciativas tributarias más robustas adoptadas por los gobiernos. La secretaría general de la ocde ha afirmado que lo que le interesa es generar un acuerdo internacional para evitar “el riesgo de que los países actúen de forma unilateral con consecuencias negativas para una economía global ya de por sí frágil [sic]. No debemos permitir que esto suceda […] [Hay que garantizar] que las empresas multinacionales paguen un Impuesto de Sociedades mínimo [sic] sobre los beneficios obtenidos” (Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económicos, “La ocde lidera las iniciativas multilaterales para abordar los desafíos fiscales derivados de la digitalización de la economía”; las cursivas son mías). Detrás de los llamados de la presidencia de la ocde a la ideación de un esquema de recaudación fiscal para las empresas digitales, parece haber la intención de generar un esquema particularmente benéfico para los intereses empresariales y no para fortalecer las haciendas públicas. La propuesta de la secretaría general de la ocde plantea abiertamente que, mediante un acuerdo internacional, se pretende evitar que surjan iniciativas locales en las que sean gravados los “ingresos brutos” de las empresas digitales (cfr. ocde, “Secretariat Proposal for a ‘Unified Approach’ under Pillar One”, p. 4). Lo que se necesita es precisamente gravar las ganancias de estas empresas; con todo, hay que reconocer que el acierto de la propuesta de la ocde es dejar de considerar la “presencia física” de una empresa en un país como el criterio para que dicho país pueda cobrarle impuestos. Es un acierto, en mi opinión, que se transite hacia una política fiscal en la que se considere que “un país tiene derecho a gravar a una empresa no residente” (ibid., p. 8) y que “en ausencia de presencia física” (idem) se grave a toda empresa que genere ganancias en un determinado territorio. Leamos la explicación de la ocde: “Actualmente, en una jurisdicción, una empresa no residente está sujeta a impuestos sobre sus beneficios comerciales sólo si tiene un establecimiento permanente allí. Eso significa tener alguna forma de presencia física. La digitalización ha puesto a prueba la aplicabilidad de esta regla, ya que, cada vez más, las empresas pueden hacer negocios con clientes en una jurisdicción sin tener una presencia física en ella” (ibid., p. 7). Mientras revisaba el borrador final de este libro, se aprobó la iniciativa de la ocde y se decidió aplicar un impuesto global de sólo 15% a las ganancias de las grandes corporaciones, que entrará en vigor en 2023; a partir de entonces, las plataformas deberán pagar ese impuesto en los países en los que se generen sus ganancias. La tasa impositiva que se ha acordado es bajísima: es un impuesto mínimo altamente favorable para las grandes corporaciones digitales.


				


			


		


	
		
			3. Plataforma extractiva: la appropiación opaca de plusvalía


			Ubernomics: Poverty for Us + billions for Them.


			Cartel en una manifestación de trabajadores de Uber en Nueva York


			La máquina digital y la máquina del capital […] constituyen una terrible alianza.


			Byung-Chul Han


			La maquinaria viva (activa) […] se presenta frente al obrero […] como un poderoso organismo. En la maquinaria el trabajo objetivado se le presenta al trabajo vivo […] como el poder que lo domina y en el que consiste el capital […] en cuanto apropiación del trabajo vivo.


			Karl Marx


			Como todo medio de producción capitalista, la app de Uber es un mecanismo de succión de plusvalor (de succión del trabajo no retribuido). Los medios de producción capitalistas, en sus diversas formas y avatares históricos, han sido siempre un vehículo de absorción de plusvalía y las tecnologías digitales no escapan, desde luego, a esa condición (aunque estén a menudo protegidas de la crítica gracias a los actuales imaginarios de la “red”, de la “horizontalidad”, o de la idea que suele asociárseles —tan equívoca como caricaturesca— de la sharing economy). Tal como advirtió Marx, “los medios de producción [capitalistas], no tienen […] más finalidad que absorber trabajo, absorbiendo con cada gota de trabajo una cantidad proporcional de trabajo excedente”.1 La plataforma digital que aquí nos ocupa es —al igual que el telar automático, la máquina cosechadora o la cadena de montaje— un medio de absorción de trabajo no retribuido.


			En el preciso momento en que el trabajo se realiza (en el momento exacto en que el conductor de Uber produce el viaje), la plataforma digital extrae los frutos puros del plustrabajo. Mediante la app, que incluye tecnologías de pago electrónico, Uber cobra al pasajero el servicio ofrecido por el conductor y la empresa se queda para sí un porcentaje del valor total de cada viaje (ese porcentaje constituye la plusvalía de la que la app se apropia automáticamente y vía software).XXI Una vez por semana, la empresa deposita a sus conductores mundialmente dispersos los ingresos semanales de los viajes que cada uno de ellos ha completado en la semana (restando, obviamente, la así llamada “comisión” con la que se queda la app).XXII Como veremos, hay una enorme opacidad social alrededor de cuál es el monto exacto de la “comisión” de Uber. Según Natalia Zuazo, la app se queda entre 25 y 30% del valor de cada viaje; según Alex Rosenblat y Luke Stark, entre 20 y 30%;2 según algunos de los conductores que he entrevistado, Uber se queda entre 25 y 30%; según la mayoría de los conductores que he entrevistado, la app no se queda en realidad con un porcentaje específico del valor de cada viaje sino con una “tasa variable” cuyo monto es imprevisible. Más adelante haremos algunas observaciones sobre esta duda, indeterminación y vaguedad que rondan a la “comisión” de Uber cuyo monto nunca está del todo esclarecido.


			Uber y plataformas similares absorben plusvalor vía software con una notable fluidez, automaticidad e inmediatez. La propia app (es decir, la propia tecnología con la que se trabaja) succiona trabajo gratuito y pone de inmediato los frutos monetarios del trabajo no retribuido en las cuentas bancarias de la empresa. La app vincula tres cuentas bancarias: la del cliente —que paga el servicio—, la de la empresa —que lo cobra y retiene su plusvalía— y la del trabajador —que cada semana recibe sus ingresos—. La propia máquina con la que se trabaja es la máquina que cobra el servicio al pasajero y la que arranca trabajo no remunerado al conductor, de modo que la app es, al mismo tiempo, medio de consumo y medio de producción. La plataforma digital aparece, de esta suerte, como una especie de máquina total que permite a la empresa, simultáneamente, cobrar, pagar, arrancar el plustrabajo, hacer transferencias electrónicas de dinero de un lugar a otro, organizar el trabajo trasnacional, vigilar a los trabajadores, sancionarlos, desactivarlos, etc. (más adelante analizaremos cómo la propia tecnología se convierte en un medio de control sobre el trabajador, es decir, cómo el propio medio de producción cumple la función de medio de control). De esta manera, con la aparición de las empresas de plataforma atestiguamos la emergencia de una nueva tecnología del capital que aparece al unísono como medio de producción, medio de consumo, medio de pago, medio de control, medio de organización del trabajo, etcétera.


			La plataforma digital, además, extrae puro trabajo abstracto, trabajo que ha sido purificado de todas sus particularidades: de su localización, de sus circunstancias y cualidades precisas. La app es un aparato de extracción y, también, de abstracción: hace una abstracción radical de si el trabajador está en Emiratos Árabes Unidos, en Canadá o en Bolivia. La app deshace toda particularidad —disuelve toda cualidad concreta— y se queda con lo esencial, retiene la esencia del modo de producción capitalista: la plusvalía. La app hace abstracción de todo lo demás y destila puro plusvalor. La app, pues, extrae y abstrae.


			Es preciso notar que la plataforma digital extrae plusvalor sin ninguna dilación: cuando el pasajero desciende del automóvil del conductor de Uber tras haber finalizado el viaje, la empresa tiene ya en sus manos tanto la plusvalía como el pago a destajo para el trabajador. Pero mientras la extracción de plusvalía es inmediata para la empresa, esta última difiere el pago a los trabajadores: pese a que la app recibe de inmediato el dinero de los viajes, la empresa deposita el pago a los trabajadores sólo un día a la semana (los lunes). Abal Medina y Morales han señalado cómo, con esta postergación y diferimiento en el tiempo de los pagos, las empresas de plataforma hacen una “captación financiera” de los ingresos de los trabajadores. Leamos:


			El negocio de las empresas de plataforma es también financiero. En Rappi, por ejemplo, pagan cada catorce días los viajes que realizan los repartidores y las propinas que estipuló cada cliente, mientras tanto […] usan el dinero para generar más dinero. Como lo afirma Alexandre Roig: “las tasas de interés son hoy en día las que organizan el dominio del capital, y no sólo la tasa de ganancia en el sector productivo”.3


			Algunos conductores en la Ciudad de México sostienen que Uber, en tanto hace un juego financiero con el dinero que les corresponde a ellos (con sus pagos), debería al menos repartir entre los trabajadores los beneficios que extrae de ese juego con dinero ajeno. Algunos conductores han elaborado una crítica a esta app ropiación financiera. Escuchemos, por ejemplo, la argumentación que a este respecto me envía un conductor. Transcribo un audio que me manda por WhatsApp explicándome puntualmente su penetrante crítica:


			Fíjate que entre ayer y hoy me puse a analizar otra irregularidad que encontré con respecto a Uber, pero seguramente todas las aplicaciones la hacen. Te la platico. Estuve pensando… ahí te va ésta: resulta que como tú bien sabes la forma de trabajo con Uber es que tú trabajas el día de hoy y haces 10, 15, 20 viajes. ¿Qué pasa? Que tú trabajas lunes, trabajas martes, trabajas miércoles, jueves, viernes, sábado y domingo y pues hiciste una cantidad total de 500 viajes, ejemplo, lo cual te suma una cantidad de 7 000 pesos que te van a estar depositando el lunes siguiente. La pregunta, y que es donde está la cuestión grave, es: ¿por qué la situación es así si Uber desde el primer viaje ya le cobró al cliente y se queda el dinero? Imagínate el dinero que llega a colectar Uber de un día de todos los compañeros. Pero ese dinero no te lo va a entregar hasta el lunes siguiente. Entonces, la pregunta es: ¿qué hace Uber con ese dinero? Seguramente lo invierte, seguramente lo utiliza para darle un giro y ganar más dinero de un dinero que no es suyo. Te digo esto porque yo cuando trabajaba en un banco, el tú tener invertido en un instrumento de poco rendimiento, no sé, un pagaré fijo, que es lo peor para rendimientos. Hablemos de algo realmente con un rendimiento bajo, hablemos de un pagaré, ¿cuánto te gusta que llegue Uber a ganar en un día de todos los conductores? ¡Un dineral, más de un millón de pesos!, no, ¡mucho más! No tengo la cantidad, eso sería interesante de conocer: ¿qué ingresos tiene Uber en un día por todo lo que cobran los conductores? Si eso lo mantuviera un solo día en el banco, de puro rendimiento, no te puedo decir lo que les deja. La empresa está generando ingresos por una actividad distinta a la cual está constituida y, peor aún, está generando ingresos por algo que no le corresponde porque ese dinero nos corresponde a nosotros los conductores, lo cual yo tendría la facultad de poderle exigir que me repartiera esos rendimientos.


			Ahora bien, el porcentaje exacto de la “comisión” que retiene Uber es casi un enigma: ese monto oscurecido suele ser objeto, entre los conductores, de debates, cálculos y especulaciones interminables. En los grupos de Facebook que reúnen a conductores de la app, este tema da lugar a constantes intercambios y meditaciones. La empresa nunca es suficientemente clara en lo que respecta a los montos que retiene, a la forma exacta en la que calcula el pago a los conductoresXXIII (y tampoco es clara la forma en la que la empresa calcula el costo del viaje para el pasajero; tanto la determinación algorítmica del pago al conductor como la del cobro al pasajero están envueltas en un halo arcano). Veamos brevemente un ejemplo de la imprecisión de la que está revestida la plusvalía que obtiene Uber de su fuerza de trabajo. Escaneando el siguiente código qr se pueden leer algunas de las respuestas a una pregunta —que publiqué en un grupo de Facebook de conductores de Uber— sobre el espinoso tema de a cuánto asciende la “comisión” que retiene Uber de cada viaje (pido al lector que advierta la heterogeneidad de las respuestas de los conductores):
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			20, 25, 30, 32, 33, 34, 39, 40, 50, 52 por ciento… Incertidumbre e imprecisión rodean el quantum que extrae Uber del trabajo de los conductores. La plusvalía que se apropia la empresa es, como diría Marx, un jeroglífico social: está oscurecida, mistificada tras la aparente transparencia de la app y tras la aparente objetividad matemática de las cifras que se agolpan en los recibos electrónicos que envía la plataforma a sus conductores. Pese a la aparente claridad numérica de los recibos, todos en Uberland —conductores y pasajeros— sospechan sobre la forma en la que la app y sus algoritmos determinan los montos de los viajes. No pude resolver el misterio y conocer la forma en la que los algoritmos de Uber hacen los cálculos ni el porcentaje exacto de la plusvalía extraída por la app pero, pese a ese fracaso, lo que interesa señalar es la autoritaria opacidad que reviste el capitalismo de plataformas. La opacidad del plusvalor no es, desde luego, un rasgo exclusivo del capitalismo digital; la plusvalía está siempre ensombrecida: la propia relación salarial que aparenta ser un intercambio de equivalentes mistifica la apropiación de plustrabajo. En el caso del cappitalismo esa opacidad se acrecienta: hay todo un no saber social alrededor de estos modelos empresariales en los que la explotación del trabajo está mediada por el críptico lenguaje de la programación informática (un lenguaje que resulta inescrutable para la gran mayoría de nosotros).


			Las empresas de plataforma suelen ser muy reticentes para aportar información precisa sobre sus “comisiones”. Frente a ese silencio empresarial se han hecho investigaciones que arrojan algunos datos que es útil traer a cuento. El sitio web estadunidense Jalopnik, dedicado a noticias sobre tecnología y sobre la industria automovilística, solicitó a conductores de Uber y Lyft en Estados Unidos que enviaran sus recibos de ingresos para hacer una investigación sobre las comisiones de esas dos apps de transporte. El sitio logró recabar más de 14 000 recibos; tras un análisis de esos documentos, se concluyó lo siguiente:


			De todas las tarifas que examinó Jalopnik, Uber se quedó con 35% de los ingresos, mientras que Lyft se quedó con 38%. Estos números están aproximadamente en línea con un estudio previo de Lawrence Mishel en el Economic Policy Institute, que concluyó que la tasa que se queda Uber es de aproximadamente un tercio, o 33%.4


			Si bien la investigación concluyó que Uber se queda con un promedio de 35% de los ingresos totales por cada viaje, esa misma investigación demostró contundentemente que hay casos en los que Uber puede llegar a quedarse con más de 75% de la tarifa del viaje cobrada al pasajero. En el análisis de ocho recibos de trabajadores de la Ciudad de México que yo hice, la app se quedó, respectivamente, con 43.57, 37.54, 37.47, 36.89, 35.62, 28.62, 26.38 y 21.53% del pago total que hicieron los pasajeros de cada viaje. Así, persiste la opacidad respecto a la forma exacta en la que funciona la determinación algorítmica del precio de los viajes y de las retenciones de Uber. Varias veces pedí en grupos de Facebook de trabajadores de Uber de la Ciudad de México que me ayudaran a calcular la “comisión” que se queda la empresa. En una de esas conversaciones en la que varios intercambiábamos opiniones y cálculos, un trabajador mandó un gif simpático que sintetiza bien nuestra confusión al respecto (véase la figura 4).
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			La sombra no sólo ronda el monto que extrae Uber de sus trabajadores sino, también, el monto que cobra a los pasajeros. La práctica de la “tarifa dinámica” (en la que el precio del viaje depende de un dudoso cálculo en el que intervienen las tecnologías predictivas sobre la relación entre oferta y demanda, las condiciones climáticas, el tráfico, etc.) instala una incertidumbre sobre los precios. Pero no sólo la tarifa dinámica instala la sombra de la duda:


			¿Qué otros datos sirven [para la fijación de los precios en Uber y aplicaciones similares]? Difícil saberlo porque las empresas no dan los detalles. Por ejemplo, en los últimos tiempos circularon fotos de dos celulares con precios distintos para el mismo viaje en la misma plataforma. En uno de los casos variaban 12% y, como ambos celulares eran de la misma gama, algunos aventuraron que la diferencia se debía a la batería baja de uno de ellos: según esta hipótesis, el algoritmo había aprendido que los clientes urgidos pagan más. ¿Es posible? Claro: las aplicaciones piden permisos para tomar datos a todas luces injustificados para nosotros, pero eventualmente valiosos para una empresa.5


			Todo apunta a que en la economía digital es habitual que las empresas recurran a una individualización o personalización de los precios que se cobran a los consumidores de bienes y servicios. Se sabe, por ejemplo, que “las compañías de turismo calculan el mayor precio a cobrar por un pasaje con base en el dispositivo del que se conecta el potencial cliente, si viajó antes, cuánto pagó, cuántas veces consultó y más datos acumulados cuyo peso desconocemos”.6 El nuevo gobierno de los algoritmos (algoritmos programados en función de los intereses empresariales) da lugar a una enorme arbitrariedad hacia los dos polos con los que las empresas se relacionan: trabajadores y consumidores (de ahí que haya preocupaciones con respecto a cómo estas empresas escapan a menudo a las leyes locales de protección al consumidor).


			Tras la aparente claridad de los números que se amontonan en los recibos de los trabajadores de la app, tras esa apariencia de cientificidad matemática, tenemos la empañada pero sistemática extracción de trabajo excedente. Entre lo que la app cobra al pasajero y lo que la app entrega al conductor hay una brecha incierta cuya determinación es inescrutable y que constituye la ganancia de la app.


			La plataforma es, en suma, un nuevo mecanismo de succión de plusvalor, un aparato de extracción de trabajo no remunerado. Ryan Calo y Alex Rosenblat tienen razón cuando, con un guiño humoroso, usan el término taking economy en lugar del término —que suele asociarse a la economía digital— sharing economy.7 Los propios trabajadores hacen alusión a esta app ropiación haciendo circular imágenes como la de la figura 5.
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					XXI Antes la app retenía alrededor de 25% del total de cada viaje. Sin embargo, eso ha quedado atrás y hay veces que la empresa llega a retener hasta 50% del total. Como veremos, la empresa no aclara cómo hace los cálculos de los montos que retiene y hay todo un no saber social alrededor del monto exacto del plusvalor que retiene la app.


				


				
					XXII Generalmente, el pago que hace el pasajero a Uber se realiza con una tarjeta bancaria (el pasajero debe proporcionar los datos de su tarjeta cuando abre una cuenta en la app); en varias ciudades del mundo está también disponible la opción de hacer pagos en efectivo. Por su parte, Uber deposita los ingresos semanales a los conductores en una tarjeta bancaria.


				


				
					XXIII El pago a los conductores se hace de acuerdo con un cálculo de la distancia y el tiempo del viaje, pero hay una incertidumbre con respecto a la brecha entre lo que la app cobra al pasajero y lo que le entrega al conductor.


				


			


		


	
		
			4. Mundialización confrontativa


			En 2016, los cabilderos de Uber y Lyft juntos superaban en número a los cabilderos de Amazon, Microsoft y Walmart en conjunto.


			Joy Borkholder, Mariah Montgomery, Miya Saika Chen y Rebecca Smith


			Cada expansión de la empresa a una nueva ciudad suele ser un proceso conflictual, pues Uber desafía los marcos regulatorios de los países y las ciudades en que se inserta. La empresa, huidiza, elude hábilmente las regulaciones, tanto las laborales y fiscales como las que reglamentan el transporte en los distintos territorios en los que desembarca; de ahí —de esa vocación transgresora— que quienes celebran el modelo de Uber digan cosas tales como que es la empresa “disidente por excelencia”1 o que es una “start-up rebelde”.2 Puesto que Uber se define a sí misma como una empresa de tecnología y no como una empresa de transporte, aprovecha las lagunas jurídicas en torno del mundo digital y esquiva las disposiciones estatales que, en las distintas ciudades, regulan los servicios de transporte.


			Los “Términos y condiciones” de la app señalan, en enfáticas letras mayúsculas, lo siguiente: “usted reconoce que uber no presta servicios de transporte”.3 Las empresas de plataforma apelan habitualmente a lo que Rosenblat denomina “el mito del excepcionalismo tecnológico”,4 es decir, la idea de que, por el simple hecho de utilizar tecnologías digitales, estas empresas estarían exentas de cumplir con las normas de las industrias en las que, de hecho, participan. Las empresas de plataforma suelen considerarse a sí mismas como simples mediadores virtuales entre proveedores y solicitantes de un servicio: Uber no se presenta públicamente como una empresa de transporte sino como un intermediario tecnológico entre conductores y pasajeros (como un espacio virtual de mera puesta en contacto entre oferta y demanda); Airbnb, por su parte, no se presenta como empresa hotelera sino como intermediaria tecnológica entre anfitriones y huéspedes; MyPoppins no se presenta como una empresa de provisión de servicios de limpieza sino como una pura intermediaria entre solicitantes y oferentes del servicio de limpieza, etc. Identificándose como instancias tecnológicas mediadoras, las plataformas digitales eluden las regulaciones de los ramos económicos en los que, de hecho, se desempeñan (transporte, hotelería, agencias de limpieza y así sucesivamente). Tal como señala Rosenblat, “Silicon Valley lleva el estandarte del ‘excepcionalismo tecnológico’, la idea de que las regulaciones y las leyes que se aplican a sus competidores o predecesores de la industria no se aplican a ellos por la sencilla razón de que se identifican principalmente como empresas de tecnología”.5 En efecto, presentándose como empresa tecnológica ante las administraciones públicas de las ciudades y los países en los que se instala, Uber desatiende las regulaciones locales del transporte (y, como veremos, desatiende también las regulaciones locales en lo que respecta a los derechos laborales).


			Travis Kalanick, uno de los fundadores de la plataforma, ha afirmado que “todo el modelo de negocios de Uber se basa en desafiar leyes obsoletas”.6 La expansión mundial de la app suele ser, así, una expansión confrontativa; aunque, en los hechos, es una compañía de taxis, Uber contraviene sistemáticamente las normas que regulan esa industria. El emplazamiento de la app en cada nuevo territorio suele llevar aparejadas batallas legales y negociaciones políticas que dirigen los equipos de abogados y de cabilderos de la empresa. A menudo, Uber inicia operaciones pese a ser ilegal según los marcos jurídicos de los distintos lugares en los que desembarca. En estos casos, la empresa suele ofrecer a los conductores asumir ella misma los costos de las multas que se les impongan o los costos de los procesos judiciales a los que se vean sometidos los conductores por transgredir las leyes vigentes (Uber, así, subsidia los costos de su propia ilegalidad mientras afianza sus redes de trabajadores y usuarios).XXIV A veces, la empresa inicia operaciones sin siquiera registrar una oficina en el país al que arriba y confiando “en su capacidad económica para pagar equipos de abogados, lobbistas, marketing y prensa para defenderse”.7


			Los protagonistas más visibles del conflicto que desencadena la llegada de Uber a una nueva ciudad suelen ser los siguientes: el gremio taxista (que se ve afectado por el arribo de Uber), los gobiernos locales, Uber (la empresa y sus representantes) y los nuevos conductores de la aplicación. Con sus particularidades locales, los rasgos esenciales de este conflicto se repiten en el proceso de desembarque de la plataforma en distintas ciudades del mundo. Algunos observadores de este conflicto han bosquejado el esquema de inserción territorial de Uber del siguiente modo:


			el camino regulatorio de Uber siempre es el mismo: 1] Comienza operaciones, dejando de lado las disposiciones jurídicas vigentes, de forma ilegal o no regulada en muchos de los casos, amparándose en el derecho privado (la contratación de un servicio entre particulares) […] 2] Sus competidores (servicios de taxi y algunos servicios de transporte particular de pasajeros) buscan frenar su operación y solicitan la intervención de la autoridad responsable. 3] Se les prohíbe la operación, generan polémica y activan mecanismos de defensa […] 4] Son regulados.8


			Pese a ir a contrapelo de las leyes locales, Uber ha logrado filtrarse en cientos de ciudades y, tras operar de manera ilegal, ha conseguido a menudo cómodas regulaciones, orillando a muchos gobiernos a adaptar sus legislaciones para permitir la operación de la plataforma. De esta suerte, Uber ha logrado lo que algunos han llamado una “reescritura corporativa”9 de las legislaciones locales. Si bien Uber primero elude las regulaciones, participa después en su producción (al grado tal de que hay evidencias de que la empresa ha participado en la redacción de distintas iniciativas legislativas de regulación de sus propias operaciones).10


			Veamos a trazos gruesos el inicio de operaciones de Uber en la Ciudad de México; es un ejemplo ilustrativo del habitual proceso de implantación territorial de la plataforma. En nuestra breve exposición recurriremos también a algunos breves ejemplos de procesos similares ocurridos en otras latitudes.


			En la Ciudad de México, Uber comenzó operaciones en agosto de 2013 pese a ser considerado un servicio ilegal por ser contrario a la Ley de Movilidad local que establece lo siguiente: “Comete el delito de transportación ilegal de pasajeros […] el que sin contar con la concesión o permiso expedidos por la Secretaría para tales efectos, preste el servicio público, privado o mercantil de transporte de pasajeros”.XXV Tras el arribo de la app, brotó la protesta del gremio taxista que exigió al gobierno de la ciudad el cese de operaciones tanto de Uber como de Cabify. Tras el arribo de la primera, organizaciones de taxistas bloquearon con sus vehículos distintas avenidas y puntos neurálgicos de la ciudad, hicieron manifestaciones frente a la sede del gobierno local y de la Procuraduría General de Justica de la Ciudad de México, interpusieron demandas judiciales en contra de la operación de las apps de transporte y en contra del secretario de Movilidad de aquella época, etc.11 En mayo de 2015, Uber respondió del siguiente modo a una manifestación de taxistas que, exigiendo la salida del país de las apps trasnacionales de transporte, bloquearon avenidas durante siete horas: la empresa reaccionó “regalando dos viajes por un valor de hasta 8 dólares […] a cualquier persona que […] [utilizara] el servicio durante ese día”.12 Así, la empresa aprovechó la protesta para ampliar su clientela y capitalizó la habitual animadversión de los sectores medios hacia los movimientos populares.


			El 17 y 18 de junio de 2015, casi dos años después de la llegada de Uber a la ciudad y tras las protestas masivas de taxistas de fines de 2014 y principios de 2015, el gobierno de la ciudad organizó el llamado “Debate digital cdmx” que reunió a distintos representantes de algunos sectores implicados en el conflicto taxis versus aplicaciones. Este debate fue, en cierta manera, una antesala legitimadora del acuerdo que un mes después publicaría en la Gaceta Oficial la Secretaría de Movilidad local y que, como veremos, condujo a la legalización de Uber. El “debate digital” fue organizado por el hoy extinto “Laboratorio para la ciudad” (que funcionó durante la gestión de Miguel Ángel Mancera y que se autodescribía —con tono autoelogioso— como un “área experimental y creativa”13 del gobierno de la Ciudad). El debate reunió a representantes de organizaciones de taxistas, a representantes de distintas empresas de plataforma (Uber y Cabify, entre otras apps menores), a representantes del sector empresarial, a algunos representantes de órganos de gobierno, a algunos “ciudadanos” y académicos y, finalmente, a representantes de algunas fundaciones, organizaciones no gubernamentales y asociaciones civiles.14


			El Laboratorio estuvo lejos de ser imparcial en la discusión; los documentos que produjo, la elección del moderador del debate —un conocido locutor de radio—, el trato clasista que dio este último a los voceros de los taxistas (el locutor, en un momento del debate, dijo que los taxistas “no se bañan”), etc., muestran una inclinación del laboratorio a favorecer la operación de las apps. El debate terminó con una serie de recomendaciones regulatorias para que el gobierno local las considerara de cara a una próxima legalización de la operación de las plataformas de transporte en la ciudad. Salvo la enérgica crítica de los taxistas al modelo empresarial de las plataformas (y su oposición a crear una regulación ad hoc que permitiera su normalización), un buen resumen del espíritu general del debate puede ser la frase, emitida por una de las académicas participantes del encuentro, “regulemos para desregular”. “Estamos muy a favor de la regulación”,15 dijo en el debate la directora de comunicación de Uber para América Latina sabiendo que lo que se veía venir era una regulación desreguladora. En la página de internet del gobierno de la ciudad dedicada a reseñar el debate se puede leer la siguiente “recomendación” recogida por el laboratorio: “Autorregulación [de las apps] como el mecanismo de ordenación más efectivo”.16


			Pocos días antes del debate, el 5 de junio de 2015, la Comisión Federal de Competencia Económica (Cofece) había emitido una opinión sobre la operación en México de las “ert” (empresas de redes de transporte basadas en aplicaciones móviles). Con un espíritu desregulador análogo al que después se manifestaría en el “debate digital”, la Cofece publicó una opinión sobre el impacto de las apps de transporte de pasajeros y emitió un par de recomendaciones normativas que apuntaban, en esencia, a proponer un modelo de desregulación estatal y de autorregulación empresarial de las plataformas. Tras plantear que estas empresas son de “interés general”17 (por ser opciones de transporte que contribuyen “al bienestar del consumidor”),18 la Cofece recomendó a los gobiernos lo siguiente: “evitar restricciones tales como: a. Autorizar o registrar vehículos para presentar el servicio o limitar su número […] b. Regular los esquemas tarifarios, los cuales […] son regulados por las propias ert.”19 De esta suerte, la recomendación fue generar esquemas estatales que evitaran regular: a juicio de la Comisión, “el modelo de autorregulación que instrumentan las ert es eficiente y transparente [sic]”.20


			El 15 de julio de 2015, la Secretaría de Movilidad de la Ciudad de México (Semovi) publicó en la Gaceta Oficial el “Acuerdo por el que se crea el Registro de Personas Morales que Operen o Administren Aplicaciones y Plataformas Informáticas para el Control, Programación y Geolocalización en Dispositivos Fijos o Móviles, a través de las cuales los Particulares pueden Contratar el Servicio Privado de Transporte con Chofer en el Distrito Federal”. Este texto de largo título y poca sustancia dio vía libre a la operación de Uber y otras apps de transporte. Las grandes corporaciones oligopólicas multinacionales se comprometieron solamente a registrarse ante la Semovi haciendo un pago único de 4 758 pesos (239 dólares aproximadamente) y a aportar 1.5% del valor de cada viaje al Fondo de Movilidad, del Taxi y del Peatón que, como ya dijimos, es un fideicomiso privado de opaco funcionamiento. (Ese 1.5% lo paga el usuario, no las empresas. Cabe agregar que un año después de la publicación del acuerdo, la Semovi “no tenía registros de depósitos recibidos por el fideicomiso”).21 En el acuerdo se estableció, además, que las apps deberían pagar un permiso anual (de 1 648 pesos) por cada auto registrado en sus plataformas (aunque desconocemos si las empresas van al corriente de dichos pagos y si la secretaría tiene mecanismos para verificar que así sea; puesto que las apps no están obligadas a compartir sus datos con el gobierno, desconocemos cómo puede el gobierno controlar que esos pagos se realicen). Uber declaró que este acuerdo le imponía unas “condiciones ‘altas’ pero ‘realizables’”.22 Se dice a menudo que, con estas normas, la Ciudad de México fue la primera ciudad de Latinoamérica en “regular Uber”. En realidad, fue la primera en aceptar condiciones de autorregulación empresarial (es decir, de desregulación).


			Ahora bien, pese a esta legalización, el gremio taxista de la Ciudad de México no ha dejado de impugnar la presencia de Uber y otras apps de transporte privado y, cada tanto, resurgen sus manifestaciones. En México y en el mundo, el inicio de operaciones de Uber despierta —casi sistemáticamente— la resistencia de los taxistas, que ven disminuir sus ingresos (pues muchos pasajeros migran del servicio de transporte público del taxi al servicio privado de las apps). Cada nueva ciudad uberizada suele ser escenario de protestas de este gremio urbano que, con la aparición de las apps de transporte privado, pierde parte de sus pasajeros y de sus ingresos. Cuando Uber hace un “lanzamiento” en una nueva plaza, suele ofrecer a los nuevos usuarios tarifas bajas, incluso por debajo de los precios locales de los taxis; la empresa se ha servido de esa especie de dumping inicial para consolidar una clientela y atraer a pasajeros no acostumbrados a usar las aplicaciones móviles. Una vez que Uber ha creado un mercado —y una cierta fidelidad de los pasajeros ahora habituados a usar la app—, la empresa sube sus precios. Tal como señala Santiago Ramírez, “el objetivo de las plataformas […] en esta etapa embrionaria es ampliar sus redes de trabajadores y consumidores”;23 dado que la economía digital depende de los llamados efectos de red (en los que “más usuarios generan más usuarios”),24 estas compañías hacen grandes esfuerzos por ampliar sus redes tanto de trabajadores como de usuarios. A fin de crear sus redes de usuarios en las nuevas ciudades, Uber recurre a un “esquema de ‘primero crecimiento, ganancias después’”25 y, para ello, durante la etapa de implantación territorial en una nueva ciudad, la empresa suele subsidiar los viajes con tarifas bajas (lo cual constituye un golpe para el gremio taxista que ve disminuir el número de sus pasajeros).


			[image: ]


			El gremio taxista, así, se ha visto afectado con la aparición de Uber y de plataformas similares, lo cual ha desencadenado un conflicto —a veces encarnizado— entre taxistas y conductores de la app, que se suele reproducir en los distintos territorios en los que opera la plataforma. El conflicto taxis versus Uber no es sólo un conflicto vertical entre los taxistas y la empresa trasnacional sino, también, un conflicto horizontal entre los trabajadores de una y otra modalidad. En la Ciudad de México, ese enfrentamiento se conoce popularmente como el conflicto entre kittys y ubers. En México y en otros países hispanohablantes, a los conductores de Uber se les conoce popularmente con el término metonímico ubers; por su parte, kittys es el nombre popular con el que en la Ciudad de México se denomina a los taxis y, por extensión, a los taxistas. El término con el que se nombra a los taxis de la ciudad va cambiando con el tiempo y, generalmente, se inspira en el color de la carrocería de los autos, un color que va cambiando con los años y con las nuevas administraciones, que cada tanto publican nuevas disposiciones sobre la así llamada “cromática oficial” de los vehículos. Al momento de escribir esto el color de los taxis de la ciudad es rosa y blanco; se les llama kittys porque esa combinación de colores recuerda a la caricatura Hello Kitty. Según narran algunos conductores que han atestiguado varios cambios del color de los vehículos, anteriormente a los taxis de la ciudad se les llamaba iron men, canarios, cocodrilos, etcétera.


			El conflicto entre taxistas y conductores de Uber es un crudo conflicto intraclasista que, a veces, ha tomado una forma violenta (estamos ante un antagonismo horizontal entre viejos trabajadores sin derechos, como tradicionalmente han sido los taxistas, y nuevos trabajadores sin derechos, como son los trabajadores de Uber). En muchas ciudades del mundo, el inicio de operaciones de Uber es, al mismo tiempo, el inicio de ese conflicto que ha llegado a dar lugar a la agresión de los taxistas contra los conductores de la app (que son a menudo perseguidos por las calles o son golpeados, sus automóviles destruidos o incendiados, etc.). En la Ciudad de México, el arribo de Uber dio lugar a episodios violentos de este tipo; los conductores pioneros (aquellos que empezaron a trabajar desde las primeras semanas de arranque de la app) suelen relatar cómo tenían que huir de la agresión de algunos taxistas y cómo, para tratar de pasar inadvertidos y no ser identificados como choferes de la plataforma, pedían a los pasajeros que se sentaran en el asiento delantero del auto y colocaban el teléfono celular sobre las piernas o en algún lugar en el que no fuera visible desde afuera. Esa tensión entre taxistas y conductores de Uber no sólo aparece cuando la app desembarca en una ciudad, sino que resurge cada tanto. En 2016 (varios años después del arribo de Uber a la Ciudad de México), los taxistas amenazaron con salir a cazar a los vehículos de Uber y Cabify que circulaban por la ciudad.26 Los registros de esta conflictualidad taxis versus Uber abundan en la literatura periodística de distintos países. Veamos, como ejemplo, la narración de Zuazo sobre el caso de Buenos Aires (su narración ilustra, también, las discusiones que subyacen a esos ataques y la existencia de divisiones entre el propio gremio taxista respecto de esas prácticas de agresión en contra de los trabajadores de Uber y otras apps):


			hubo […] actos de violencia y persecuciones a choferes de Uber llevados a cabo por […] taxistas. Organizados entre sí a través de grupos de WhatsApp y […] redes sociales, mientras recorrían la calle activaban ellos mismos la aplicación, detectaban los autos de Uber y los encerraban para amedrentarlos o llamar a la policía para que los detuvieran. Durante esos días el juego Pokémon go [que consiste en “cazar” —a través de una app para teléfonos móviles— imágenes virtuales en la ciudad] había llegado a su máxima popularidad, por lo que esa práctica fue bautizada entre los taxistas como “salir a cazar Ubers” […] Javier Pereira, el tachero [taxista] de Twitter, recuerda que ese método de persecución generó divisiones entre los taxistas que estaban de acuerdo con “salir a dar vuelta coches” y los que estaban de acuerdo con la protesta, pero preferían las vías legales: “Yo nunca estuve de acuerdo con eso. En un contexto de crisis, es entendible que, si te echaron del trabajo, compraste un auto con la indemnización y tenés que comer vos o darles de comer a tus hijos, tal vez decidís trabajar para Uber. Un trabajador no puede pegarle a otro trabajador”.27


			La aparición de Uber perjudica a los taxistas y beneficia —aunque sólo relativamente— a los excluidos del mercado de trabajo formal que encuentran en Uber una de las pocas posibilidades de acceso a un trabajo con bajas barreras de entrada (aunque con un alto grado de explotación). Frente a la actual expansión del ejército laboral de reserva, Uber —y, en general, la gig economy— constituye un relativo amortiguador. Así, la aparición de Uber desencadena un duro conflicto intraclase, pues mientras que el gremio taxista argumenta que la aparición de las apps de transporte conduce al desplazamiento laboral de los taxistas, los conductores de Uber argumentan —también con razón— que las apps son a menudo su única posibilidad de trabajo.


			Los taxistas esgrimen toda una serie de argumentos en contra del modelo Uber. Uno de los argumentos más generalizados del sector taxista —tanto en México como en el mundo— es la idea de que Uber es un servicio ilegal que funciona, en realidad, como un servicio masivo y trasnacional de taxis piratas y clandestinos, puesto que la empresa elude las regulaciones sobre el transporte de pasajeros. Mientras los concesionarios de un taxi están sujetos a una serie de regulaciones gubernamentales, Uber y demás plataformas similares las esquivan y operan en una suerte de paréntesis regulatorios.


			En la Ciudad de México, el servicio de taxi forma parte del sistema de transporte público de pasajeros (en su modalidad de transporte público individual). Si bien el taxi es un servicio público, está concesionado a particulares; pero, aunque esté concesionado, al ser un servicio de carácter público, el Estado es el encargado de su regulación y control. A diferencia de las apps de transporte privado, en las que las empresas establecen de manera unilateral y variable la tarifa del servicio (sin ningún límite frente a los habituales cobros excesivos), en el servicio público del taxi es el gobierno el que fija la tarifa. Además, los taxistas tienen que reunir un conjunto de requisitos: tramitar una licencia y un tarjetón (y renovarlo cada vez que su vigencia expire), solicitar y pagar unas placas autorizadas, aprobar un examen de manejo, realizarse una serie de exámenes médicos, aprobar un curso de capacitación sobre el reglamento de tránsito, aprobar la “revista anual” (una revisión de las condiciones mecánicas del vehículo), aprobar la verificación semestral del funcionamiento del taxímetro, contar con una póliza de seguro para transporte público, etc. Dado que los taxistas tienen continuamente que atravesar por este entramado de controles y pagar por ellos, argumentan que las apps de transporte desreguladas constituyen una “competencia desleal”.


			Uber esquiva estas regulaciones del transporte de pasajeros e impone casi unilateralmente sus reglas. Además, el costo de los viajes los establece la app en función de una opaca determinación algorítmica. De este modo, la fijación estatal de las tarifas queda sustituida por una fijación algorítmica corporativa.


			Otro de los argumentos de los taxistas mexicanos es que la operación de Uber significa una claudicación del Estado de su tarea de regulación del transporte y una correlativa cesión de dicha tarea a grandes corporaciones trasnacionales (que, en los hechos, controlan parte del transporte de pasajeros en las ciudades uberizadas). Estas plataformas monopólicas han logrado instalar una suerte de privatización del transporte y de su regulación. A juicio de un taxista entrevistado, “es como si corporaciones multinacionales privadas estuvieran controlando el transporte en nuestro país, mientras es el gobierno el que se supone que debería controlarlo”. Los taxistas cuestionan esta apropiación fáctica de las corporaciones que se abrogan el derecho de emitir las directrices prácticas del sector de los transportes.


			En suma, cada nueva ciudad del mundo en la que Uber se emplaza suele ser escenario de una ríspida pelea intraclase, de disputas políticas y legales en las calles y en los tribunales, de negociaciones legislativas, cabildeos de los representantes de la corporación, etc. El avance de la plataforma es beligerante. Cuando, en algún país o ciudad a los que arriba Uber, el poder político local establece algún límite para el proceso de mundialización de la empresa, la plataforma responde ya sea violando la ley o demandando a los poderes públicos. En el primer caso (en el caso de operación contra la ley), Uber aprovecha para extender sus redes de usuarios y trabajadores y, una vez habiendo consolidado esas redes, las utiliza “para chantajear al Estado y adaptar el marco regulatorio local a sus necesidades”.28 En el segundo caso, cuando Uber encuentra resistencias más robustas de parte de los poderes públicos, la empresa ha llegado a demandarlos; el caso de Colombia es, a este respecto, ilustrativo: cuando, en diciembre de 2019, la Superintendencia de Industria y Comercio de Colombia ordenó, tras un fallo judicial, el fin de operaciones de Uber debido a la “competencia desleal” contra los taxistas, la app anunció una demanda contra el Estado colombiano. De forma similar, Cabify (empresa española con sede fiscal en Delaware) demandó en 2018 en España al partido Podemos por haber respaldado al sector público del taxi y haberse opuesto al modelo empresarial de las apps privadas de transporte que eluden impuestos y precarizan el trabajo. Así avanza —litigioso— el capitalismo de plataformas: cuando un territorio se cierra ante el expansionismo de las apps, éstas recurren al contraataque para habilitar y dejar disponibles nuevos espacios económicos de acumulación, es decir, para dejar el espacio social libre para la app ropiación.


			
				
					XXIV Por poner un ejemplo entre muchos, véase la siguiente nota periodística sobre la operación de Uber en Monterrey, en la que se informa que la empresa ofrece a los conductores pagar las multas de los operativos contra vehículos de Uber realizados por la Agencia Estatal del Transporte, que los lleva al corralón por no contar con una concesión para realizar el servicio de transporte de pasajeros. Cfr. Adín Castillo, “Uber ayudará a conductores multados tras operativos de la aet”.


				


				
					XXV Ley de Movilidad del Distrito Federal, artículo 258. Esta ley fue aprobada en 2014 (es decir, después de la llegada de Uber a la Ciudad de México). Sin embargo, al momento de su arribo a la ciudad, Uber era también contraria a la entonces vigente Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal, que, en su artículo 164, establecía lo mismo que el artículo 258 de la nueva ley (con una redacción idéntica). Además, el artículo 260 de la Ley de Movilidad establece lo siguiente: “Se sancionará con pena privativa de libertad de tres a seis años y multa de setecientos a mil veces la Unidad de Cuenta de la Ciudad de México vigente, a quien dirija, organice, incite, induzca, compela o patrocine a otro u otros, a prestar el servicio público de transporte de pasajeros o de carga, sin contar con la concesión correspondiente” (Ley de Movilidad del Distrito Federal).


				


			


		


	
		
			5. El brazo mexicano de Uberland


			Chíngale con ganas y ponte trucha.


			Conductor de Uber de la Ciudad de México, publicación en Facebook


			México es uno de los países prioritarios para Uber y está entre sus cuatro mayores mercados: Estados Unidos, Brasil, México y la India.1 Según la escasa información disponible, la app tiene en México alrededor de 250 000 conductores y 8 millones de pasajeros registrados,2 aunque estos datos están desactualizados y es muy probable que hoy el número de trabajadores y usuarios sea significativamente más alto. Además, un misterio se cierne sobre ese número, pues la empresa es particularmente sigilosa en lo que respecta a dar información sobre la cantidad de conductores activos en la plataforma; de ahí que las organizaciones de trabajadores —como la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos— hagan esfuerzos para hacer un censo propio y saber cuántos componen este creciente segmento de la clase obrera mexicana contemporánea. Uber, que comenzó operaciones en México en 2013, está hoy activa en 65 ciudades del país y cada tanto se expande hacia nuevas urbes. Nuestro país no es sólo un mercado para Uber, sino que lo es también para otras plataformas digitales de transporte: en México operan Didi, Beat, Cabify, Bolt, inDriver, entre otras; sin embargo, Uber ocupa un lugar casi monopólico controlando, según algunos cálculos, 80% del mercado.3


			Por su parte, la Ciudad de México —superpoblada y ebulliciente— es un territorio estratégico para la compañía: tras São Paulo y Río de Janeiro, “es la tercera ciudad más grande en operaciones para Uber en todo el mundo”.4 Dado que la empresa no suele hacer públicos estos datos, no sabemos cuántos conductores de Uber hay en la Ciudad de México ni cuántos autos circulan habitualmente por la ciudad y su área metropolitana generando ganancias para la plataforma estadunidense. Pese a este nuevo ámbito de no saber, es evidente que la fuerza de trabajo de Uber en la ciudad y su periferia metropolitana es muy numerosa (algunos grupos de Facebook que reúnen a conductores de la Ciudad de México y el área metropolitana tienen más de 80 000 miembros; si bien evidentemente ése no es un dato certero, la abultada cifra es un indicio de que estamos ante una fuerza de trabajo numerosísima). En el último lustro, la populosa y laboriosa Ciudad de México se ha convertido en un potentísimo nodo de la red trasnacional de servicios de Uber y plataformas similares.


			En los últimos años, hemos visto aparecer en la trama urbana nuevas figuras productivas que sostienen a las grandes corporaciones del capitalismo digital: miles de conductores y repartidores de distintas apps transitan cotidianamente por el espacio citadino tratando de ganarse la vida (y arriesgando su vida en el marco de un modelo empresarial que, como veremos, deja a sus trabajadores en un absoluto abandono y desprotección). Si bien no tenemos datos sobre su número, la presencia en la ciudad del nuevo gremio de los trabajadores digitales salta a la vista. Es cierto que, mientras los repartidores tienen mayor visibilidad en el espacio urbano debido a las fluorescentes mochilas que los revelan como trabajadores de las apps, los conductores de Uber y otras plataformas de transporte pasan, en cambio, más inadvertidos y a menudo se confunden entre los innumerables automovilistas que transitan por las congestionadas calles. Sin embargo, ejercitando un poco la indiscreción, al observar a los conductores de los autos es habitual notar que muchos de ellos son trabajadores de las apps. Los evidencia esa especie de tensión productiva del cuerpo (una particular mezcla entre paciencia y tensión), el infaltable soporte con el teléfono celular siempre al alcance de la mirada y el tacto, las características de los autos que conducen: de modelo reciente y sin objetos personales visibles en el interior que desentonen con la demanda de Uber de una experiencia estandarizada en el arreglo de los vehículos.XXVI


			Hay muchas razones por las cuales la Ciudad de México constituye uno de los nichos de mercado fundamentales para Uber. Es una de las urbes más pobladas del mundo, con un sistema de transporte público insuficiente y problemático (es una ciudad con serios problemas de movilidad urbana, donde las mayorías pierden largas horas en sus traslados diarios, lo cual, a la vez que corroe el nervio y el espíritu de la clase trabajadora sometida a traslados insoportables, deriva en una demanda de servicios privados de transporte en los segmentos sociales que pueden permitírselo). Pese a los esfuerzos que los últimos gobiernos de la Ciudad de México han hecho para ampliar y mejorar el transporte público (introduciendo el metrobús, la línea 12 del metro, el cablebús o los nuevos trolebuses), persiste aún un enorme déficit en la calidad y la cantidad de los servicios públicos de transporte. La necesidad de transporte en ciudades densamente pobladas y con sistemas de transporte público deficientes “se traduce en una mayor proliferación de servicios privados de transporte”.5 Así, los bicitaxis, los mototaxis, los golfitaxis,XXVII los ubers, etc., vienen a ofrecer, para distintos sectores socioeconómicos, opciones de traslado privado. Mientras los transportes públicos crecen lentamente y a la zaga del crecimiento demográfico y de las necesidades sociales, los transportes privados crecen rápidamente. En cierto modo, empresas como Uber están capitalizando el déficit de las infraestructuras del transporte público y haciendo, de ese déficit, un próspero negocio.


			Hay que notar, además, que Uber contribuye a intensificar una vieja contradicción de la industria y la cultura del automóvil que ya señalaban en las décadas de 1960 y 1970 autores como Paul Sweezy, Paul Baran y André Gorz, y que hoy es visible en todas las grandes urbes, especialmente en la Ciudad de México y su área metropolitana: entre más autos particulares que prometen más velocidad y más libertad de movimiento, hay más atascos, más embotellamientos, más “expansión arrolladora del tráfico”.6 Prometiendo traslados más ágiles y rápidos, en realidad el automóvil particular, que aumenta el parque vehicular en circulación, contribuye a la intensificación del tráfico y a hacer la ciudad aún más intransitable, congestionada, contaminada, etc. Tal como advertía Gorz, “[t]oda inyección de vehículos más rápidos perturba la circulación urbana provocando continuos embotellamientos y, finalmente, la parálisis”.7


			El modelo de Uber es una mezcla entre una tecnología de información y comunicación (el smartphone) y una tecnología de movilidad (el automóvil), es un amasijo entre dos mercancías paradigmáticas del capitalismo: una mercancía icónica del nuevo capitalismo digital y una mercancía icónica del ya centenario “capitalismo automovilístico”.8 La Ciudad de México tiene, por una parte, una alta penetración de smartphones y, por otra, es una urbe subordinada al automóvil,XXVIII dos condiciones que convierten a la capital en un lugar particularmente adecuado para la propagación de un fenómeno como Uber. Si bien la mayor parte de los viajes urbanos en la Ciudad de México y su periferia metropolitana se hacen en transporte público,XXIX la saturación de automóviles particulares es evidente y muchas de las principales arterias viales están diseñadas para los automóviles y no para la circulación del transporte colectivo. En suma, es probable que uno de los factores que han contribuido al éxito del modelo Uber en la Ciudad de México es que se trata de una ciudad subordinada al automóvil.


			Además, la ciudad y su extensa periferia metropolitana cuentan con una abundante mano de obra habituada desde hace mucho tiempo al trabajo duro e informal, con una cultura laboral del esfuerzo que ha sido introyectada en amplias franjas de la sociedad. El mexicano es un pueblo habituado desde hace mucho tiempo “a chingarle”, “a corretear la chuleta”, “a jalar”, “a darle duro” —como decimos en México—, lo cual hace que en la clase trabajadora mexicana y capitalina se naturalice el paradigma del trabajo duro, mal pagado, sin derechos y con jornadas laborales larguísimas. México es, como se sabe, uno de los países en los que más horas se trabaja9 y es, al mismo tiempo, uno de los países con el salario mínimo más bajo (un país con jornadas laborales muy extensas y salarios ínfimos). En nuestra sociedad ha permeado una cultura laboral del esfuerzo que tiene dos caras: es una cultura del trabajo que, por un lado, permite la sobrevivencia de los sectores populares pero, por otro lado, fluidifica la sobreexplotación de esos mismos sectores, pues es una cultura laboral que normaliza el prototipo del trabajo maltratado (un prototipo que, con sus metamorfosis y excepciones, ha sido el prototipo predominante del trabajo en México desde la colonia hasta hoy). Esta orientación social hacia el trabajo duro y desprotegido calza muy bien con el modelo empresarial de Uber que coloca en su centro el trabajo intenso y sin derechos. Por otro lado, tanto México como su capital son lugares con una desigualdad social enorme, por lo que Uber puede contar no sólo con una numerosa mano de obra habituada al trabajo duro, barato y maltratado sino, también, con una clientela con capacidad de consumo.


			La Ciudad de México tiene otra condición que la convierte en un lugar propicio para ser uno de los nódulos fundamentales de Uberland: los altos niveles de desempleo y subempleo (que, aunque estén a menudo subregistrados en las cifras oficiales, constituyen una evidencia vital para la clase trabajadora, que en su vida diaria se encuentra con una sistemática falta de puestos de trabajo). Aunque el desempleo es un rasgo consustancial del capitalismo (un rasgo inherente a este modo de producción y no un rasgo específico de esta o aquella sociedad),XXX no está quizá de más notar que la Ciudad de México es la segunda ciudad con mayor tasa de desocupación de todo el país.10 Habiendo un amplio ejército laboral de reserva, las empresas (no sólo Uber) tienen a su disposición una multitud de trabajadores dispuestos a aceptar trabajos con condiciones degradadas.


			Asimismo, tanto en México como en la capital, hay altos niveles de desempleo juvenil (en el país, la tasa de desempleo juvenil casi duplica la tasa de desempleo general)11. Si bien, como veremos, no todos los trabajadores de Uber son jóvenes, muchos lo son. En la economía de plataformas de la Ciudad de México, los jóvenes se suelen insertar más como trabajadores de las apps de reparto de mercancías a domicilio (plataformas que funcionan a menudo con “tracción a sangre”12 y, por lo tanto, con explotación de cuerpos jóvenes) que como conductores en apps de transporte de pasajeros (donde los trabajadores necesitan tener o rentar un automóvil, cosa que no muchos jóvenes pueden hacer). Si bien hay que desmitificar la idea desatinada y juvenocéntrica de que la uberización del trabajo es un fenómeno que atañe sobre todo a los jóvenes (pues, como veremos, muchos de los trabajadores de plataformas no lo son y hay mucha gente mayor trabajando en las plataformas digitales de servicios), es indudable que las empresas de plataforma se nutren también del amplísimo “ejército juvenil de reserva”.13


			Metrópoli populosa, con agudos problemas de movilidad urbana, subordinada al automóvil, con una abundante mano de obra acostumbrada al trabajo duro e informal, con un desempleo disciplinante que orilla a las personas a aceptar trabajos inseguros y con una desigualdad que asegura a las apps una clientela cada vez más habituada al consumo vía internet… Con estas condiciones, el modelo Uber prendió en la Ciudad de México y su área metropolitana como una chispa en pastizal.


			
				
					XXVI Los taxis tradicionales en la Ciudad de México (los llamados “taxis libres”) tienen, a menudo, la siguiente particularidad, de la que se han distanciado los servicios de transporte de pasajero vía apps: el interior del taxi suele convertirse en un lugar de inscripción simbólica en el que el conductor exhibe un variado conjunto de objetos: imágenes de Jesucristo, de vírgenes y santos, escapularios, oraciones religiosas, fotografías de los miembros de su familia (sobre todo de los hijos), ropa de los hijos —como los pequeños zapatos que cuelgan del retrovisor—, calcomanías de equipos deportivos, entre otros objetos y textos que son dispuestos en el interior del automóvil y que le confieren a este último toda una espesura simbólica. A través de estas prácticas de ornamentación, los trabajadores del volante hacen una apropiación simbólica de su espacio de trabajo y lo convierten en un lugar de morada de presencias queridas. El espacio de trabajo es intervenido por el conductor, que, por medio de la exhibición de un conjunto de objetos, invoca la protección de las deidades e invoca la presencia de sus redes familiares como compañías protectoras frente a un trabajo que es visto como incierto y como asediado por la posibilidad infausta del accidente. Todos esos objetos religiosos, familiares, deportivos, son colocados en una especie de disposición de “altar”, en una especie de altarización del tablero del auto que queda poblado de una iconografía protectora que convierte al taxi en una suerte de “recinto sagrado” móvil (Diana Torres Sad, “Taxi, objeto antropológico”, p. 27). Esta apropiación simbólica del espacio de trabajo ha sido en buena medida eliminada de las prácticas usuales de los conductores de Uber y otras plataformas digitales: el interior de los vehículos por lo general no contiene ninguna inscripción personal (aunque a veces se cuela alguna). Uber demanda una especie de estandarización simbólica internacional de “la experiencia de viaje en Uber”; esa estandarización recurre a otros símbolos que la empresa considera “modernos”, como la botella de agua para el pasajero (que al inicio Uber pedía que los conductores ofrecieran a los pasajeros), los aromatizantes o las botellas de gel antibacterial.


				


				
					XXVII Carritos de golf que funcionan como taxis en algunas zonas populares de la Ciudad de México.


				


				
					XXVIII Un sugerente ensayo sobre la creciente subordinación de las urbes contemporáneas al automóvil y sobre el impacto de esta máquina en la forma misma de las ciudades puede encontrarse en Lluís Brau, “La ciudad del coche”.


				


				
					XXIX En la Zona Metropolitana del Valle de México (que es como se conoce a la zona metropolitana que forman la Ciudad de México y los 60 municipios conurbados de los estados colindantes del Estado de México e Hidalgo), los traslados diarios se distribuyen, según el tipo de transporte utilizado, del siguiente modo: “En la zmvm 29% del total de viajes diarios […] se realizan en automóvil privado y 60.6% en transporte público concesionado de baja capacidad (microbús, combis, autobús suburbano y taxi); sólo un 8% se realiza en sistemas integrados de transporte público masivo (Metro, Metrobús, Tren ligero y Trolebús) y un 2.4% en bicicleta y motocicleta. La velocidad promedio se encuentra en franca caída y actualmente, en horas pico, se ubica entre 8 y 11 km/hora” (Organización de las Naciones Unidas-Hábitat, Reporte nacional de movilidad urbana en México 2014-2015, p. 42).


				


				
					XXX Como mostró Marx con su lucidez descollante, el capitalismo produce sistemáticamente una superpoblación relativa (un ejército laboral de reserva indispensable para las necesidades de valorización del capital y para el disciplinamiento del ejército laboral activo). Con el desarrollo del capitalismo —es decir, con el aumento de la fuerza productiva del trabajo y con el aumento de la composición orgánica del capital—, el ejército de desempleados no hace más que crecer. Al formular la ley general de la acumulación del capital (según la cual, a mayor acumulación de capital, mayor “acumulación de miseria” y mayor acrecentamiento de las masas desempleadas, subempleadas o empleadas intermitentemente en trabajos precarísimos), Marx adelantó nuestro escenario actual caracterizado por la falta radical de trabajo. Véase, a este respecto, el penetrante capítulo xxiii, “La ley general de la acumulación capitalista”, del primer volumen de El capital.


				


			


		


	
		
			Segunda parte


			Regímenes de appropiación


		


	
		
			6. La composición del uberproletariado: la appropiación corporativa de la fuerza de trabajo de la multitud excluida


			El tío Uber se convirtió en un tirano, jajajaja, la verdad no sé si me río de nervios o para no llorar. Las jornadas laborales son largas. Yo he tenido que trabajar hasta 30, 40 horas seguidas y sí es muy desgastante. De hecho, a veces siento que estoy envejeciendo en chinga, porque las ojeras evidentemente se ven mucho más marcadas, ¡a veces parezco viejito! A veces llego a tu casa y quisiera ver, no sé, la serie tal de Netflix o de Disney Plus y puta, no manches, termino bien jetón, mi esposa termina apagando mi celular, porque ya nada más está hablando solo el pinche celular.


			Conductor de Uber, 32 años


			Hay algo desconcertante en el fenómeno Uber que puede sintetizarse en una frase casi inconcebible para los días que nos tocan vivir: siempre hay trabajo. La plataforma tiene sus puertas virtuales permanentemente abiertas a la incorporación de nuevas fuerzas de trabajo. Con sólo descargar la app en el teléfono celular y cumplir una serie de requisitos, un contingente de nuevos conductores entra cada día a ensanchar y densificar la red de trabajadores de Uber. Ese flujo incesante de nuevas fuerzas robustece día tras día el tamaño de la corporación y vigoriza su capacidad operativa (es decir, la capacidad de la empresa para ofrecer cada vez más servicios con menores tiempos de espera para los pasajeros cubriendo con conductores de la app una mayor superficie del espacio urbano).


			Así como hay una incorporación continua de nuevas fuerzas de trabajo a la app, hay también una deserción continua de trabajadores. No disponemos de datos sobre cómo se equilibran o desequilibran esas fuerzas opuestas (deserción y nuevos reclutamientos), pero, en definitiva, el reclutamiento supera a las deserciones, pues la fuerza de trabajo de Uber difícilmente encuentra un mejor “lugar” al que ir: el mercado de trabajo tiene una violenta precariedad estructural, de modo que, para el grueso de la clase trabajadora, las opciones son pocas y Uber es, a menudo, la única opción. Además, según la percepción de los conductores de la Ciudad de México con los que he conversado, tras la pandemia de covid-19 —que ha tenido, entre sus efectos, un aumento del desempleo— ha aumentado la cantidad de personas que se suman cada día a la de por sí numerosa fuerza de trabajo de la app.


			El reclutamiento de nueva mano de obra en Uber y en plataformas similares es permanente y es, además, extraordinariamente fluido: si se reúnen los requisitos (tener o rentar un automóvil de modelo reciente y con determinadas características, tener un smartphone con acceso a internet, darse de alta en Hacienda, contratar un seguro de auto y aprobar una “certificación de seguridad” —cuyo costo debe ser cubierto por los propios trabajadores— que consiste en una revisión de antecedentes penales y automovilísticos y en la aplicación de un examen psicométrico), en unos pocos días se puede empezar a trabajar. Como narra un conductor, la experiencia de esta instantaneidad es extraña: “la primera vez que me conecté a la aplicación fue muy bizarro, era como que ya estaba trabajando por sólo conectarme. Estaba con mi coche estacionado en la banqueta afuera de mi casa y sentí que de pronto ya estaba trabajando”.


			Sin invertir en infraestructura productiva en los países en los que opera, sin poseer un solo automóvil ni reconocer a un solo conductor como empleado, cada día, Uber —por medio de su insomne app— capta nuevas fuerzas de trabajo y capta, además, nuevas herramientas de trabajo (los vehículos y los teléfonos móviles de los trabajadores) que son puestas —las personas y las cosas— a disposición de la empresa. De este modo, el proceso de reclutamiento en Uber y plataformas similares es un proceso de captación corporativa no sólo de fuerzas de trabajo sino, también, de medios de trabajo (más adelante nos detendremos en este rasgo del cappitalismo mediante el cual el capital está logrando explotar no sólo fuerza de trabajo ajena sino, además y por si fuera poco, usufructuar medios de trabajo ajenos). En un solo y grácil movimiento, el software de la empresa captura las fuerzas productivas que el capital requiere para su valorización: fuerza de trabajo y medios de trabajo; así, con el proceso de reclutamiento, la app absorbe al mismo tiempo un sujeto y una serie de objetos que son puestos a generar ganancias para la compañía. De esta suerte, las apps aparecen como un aparato de explotación a través del cual las nuevas empresas del capitalismo digital logran explotar el trabajo ajeno y usufructuar la fuerza productiva de herramientas de trabajo ajenas.


			Puesto que en la economía de plataformas el capital se beneficia de bienes ajenos, los trabajadores digitales se insertan en las distintas apps de acuerdo con sus distintas posibilidades y según la fracción de la clase trabajadora de la que procedan. Los trabajadores de Uber que me interesan en esta investigación no constituyen de ninguna manera el segmento más desposeído de la clase trabajadora del capitalismo de plataformas: hasta hoy, el segmento más precario está generalmente representado por los trabajadores de apps de reparto y por las trabajadoras de las plataformas digitales de limpieza doméstica. Santiago Ramírez ha señalado las diferencias jerárquicas que existen entre los trabajadores de distintas plataformas digitales. Leamos su lúcido señalamiento:


			Existe […] una jerarquía: debido a que las empresas no son propietarias de los bienes de capital necesarios para llevar a cabo la actividad productiva, los trabajadores de la gig economy se autoseleccionan según su acceso a los medios de producción y su capital cultural. Los propietarios de inmuebles o de vehículos pueden acceder sin intermediarios a plataformas como Uber y Airbnb; aquellos con conocimientos técnicos específicos tienen alternativas para realizar trabajo remoto por medio de aplicaciones como TaskRabbit; los más desposeídos a menudo encuentran en plataformas de reparto como Uber Eats o Rappi su única alternativa.1


			En nuestros tiempos, la apertura de Uber a la aceptación ininterrumpida de nuevos trabajadores contrasta con una de las experiencias más generalizadas en nuestra cotidianidad, que es, justamente, la experiencia del “no trabajo”, la dificultad de encontrar empleo. Conducir para Uber es un trabajo con relativamente pocas barreras de entrada, con pocas restricciones de acceso: “una de las fortalezas de estas plataformas es que, esencialmente, cualquier persona puede registrarse y comenzar a trabajar de inmediato con obstáculos mínimos”.2 Si bien es falso que “cualquier persona” puede trabajar para Uber (pues se necesita tener o rentar un auto, saber manejar, tener un smartphone, tener un historial penal “limpio” y capacidad de pago para contratar un seguro, cosas que, por supuesto, no todos tienen), lo cierto es que amplias capas de la población urbana pueden, en principio, trabajar para Uber. En los tiempos que corren, heridos por el desempleo y el subempleo, esa facilidad relativa de entrada (esa fluidificación del acceso al trabajo) se ha convertido en un poderoso foco de atracción para el extenso ejército laboral de reserva que no encuentra, en el mercado de trabajo tradicional, posibilidades de empleo.


			Las plataformas digitales de trabajo interpelan precisamente al ejército de reserva que, en nuestros días, no deja de crecer; las apps dirigen su llamado de reclutamiento a los desempleados, a los subempleados y a los desempleados encubiertos que trabajan en el cada vez más vasto campo de la economía informal. Además de dirigirse al ejército de reserva, las apps también interpelan a buena parte del “ejército activo”,XXXI sobre todo a quienes, teniendo un empleo formal, tienen bajos salarios y pésimas condiciones laborales y se ven, por ello, orillados a la búsqueda de un segundo trabajo que les permita lograr ingresos suplementarios. Es habitual encontrar trabajadores formales (de call centers, bancos, agencias contables, etc.) que trabajan en el día en sus empleos y en la tarde trabajan conduciendo para Uber. Como sabemos, en México, el empleo formal no constituye una garantía de ingresos suficientes y condiciones laborales que permitan la adecuada reproducción de la vida cotidiana de las familias; tal como ha señalado Sayuri Gallardo, “el sueño de la economía formal como garantía de una buena vida está lejos de serlo”.3 La uberización aprovecha y profundiza la marginalidad y precariedad extendidas que caracterizan al capitalismo contemporáneo y recluta a su numerosa y potente fuerza de trabajo de entre esa marginalidad y precariedad en expansión.


			Tal como Marx nos lo hizo ver, el desarrollo de la acumulación de capital tiene, como necesario correlato, el aumento de la “acumulación de miseria”: el aumento del desempleo y la degradación progresiva de las condiciones laborales y vitales. La meteórica expansión de Uber (que, en pocos años, ha logrado atraer a una red de cerca de cuatro millones de trabajadores alrededor del mundo que no tienen ningún derecho laboral y que trabajan a destajo y on demand) no podría explicarse sin la existencia del ejército de reserva trasnacional (esa multitud que no encuentra lugar en el mercado de trabajo y que tiende a constituir la mayoría de la población, sobre todo en América Latina y, cada vez más, en todas partes). Con un ejército activo precarizado —y colocado en un “estado de sumisión”4 política— y con un ejército de reserva en continua multiplicación, las empresas de plataforma —que funcionan mediante una corrosión radical de todo derecho laboral— tienen a su disposición una inagotable cantera de trabajadores potenciales.


			La fecha de nacimiento de Uber es, a este respecto, sintomática. Plataforma fundada en 2009, la app de trabajo on demand es un elocuente símbolo de la crisis. Hay, entre la crisis y la economía de plataformas, una relación que ha sido recurrentemente señalada; la crisis de 2008 está en la génesis de la uberización del trabajo: fue en la dura estela de esa crisis cuando las plataformas digitales de trabajo prometieron “salvar el día de una población sacudida por la Gran Recesión”.5 Así, la crisis está en la génesis de la uberización al tiempo que la uberización contribuye a la profundización y la perpetuación de una sociedad en crisis permanente.


			Las plataformas de trabajo on demand como Uber (en las cuales a los trabajadores se les asignan tareas puntuales y pagadas a destajo en función de la demanda instantánea de los consumidores) convierten a los trabajadores en miembros intermitentes del ejército laboral activo y del ejército de reserva. Puesto que los trabajadores son “despachados” en función de la demanda de los consumidores y puesto que, como veremos, los trabajadores no son remunerados en los tiempos de espera entre la asignación de una tarea y la siguiente, las apps de trabajo on demand funcionan convirtiendo a los trabajadores ora en parte del ejército activo y ora en parte del ejército de reserva. Cuando el trabajador está haciendo el viaje es parte del ejército activo y, cuando está en espera de una nueva notificación, es parte del ejército de reserva (puesto que la app no reconoce los tiempos de espera como tiempos de trabajo). La app absorbe al trabajador sólo cuando lo necesita y lo arroja al ejército de reserva una vez que el trabajador finalizó el servicio para el cual fue llamado. Las plataformas digitales on demand ofrecen trabajo intermitente, ofrecen una conexión discontinua o sincopada al trabajo: convierten al trabajador en miembro del ejército activo cuando hace la tarea asignada y lo “lanzan al arroyo”XXXII del ejército de reserva cuando la termina.


			[image: ]


			Si antes la trayectoria biográfica del obrero podía consistir en una oscilación entre periodos de empleo y de desempleo, hoy esa oscilación se da decenas de veces en un día: en el momento en que el conductor de Uber hace un viaje forma parte del ejército obrero activo, en el momento en el que termina su servicio, Uber lo arroja a la reserva (pero el trabajador se queda allí, a la espera de una nueva notificación, de un sonido electrónico que, surgiendo en el smartphone, lo llamará de nuevo a cuentas). Con todo, Uber está usando a los conductores en los momentos de tiempo de trabajo no remunerado, pues sin ese ejército de reserva a la espera de una nueva notificación, la app no podría funcionar. Así, el uberproletariado es, en un mismo día, absorbido y repelido (incluido y excluido, captado y expulsado). Marx decía que el capital tiende a absorber y repeler la fuerza de trabajo en función de los ciclos de expansión y contracción económica (en los ciclos expansivos se recluta trabajadores y en los ciclos contractivos se los repele); en las plataformas digitales de trabajo on demand, el sujeto pasa de ser integrante del ejército activo al ejército de reserva varias veces al día, en un movimiento, como de sístole y diástole, que oscila una y otra vez entre sujeto atraído y desechado.


			El proceso de reclutamiento de trabajadores en Uber y plataformas similares es particularmente dúctil y está abierto a una gran heterogeneidad de trayectorias biográficas y ocupacionales. Veamos algunos rasgos de la plasticidad del modelo de reclutamiento de Uber. 1] Para ser conductor de la app no se necesita comprobar ningún tipo de experiencia laboral previa (en este paradigma, el currículum queda colocado en un estatuto de irrelevancia: la empresa no lo solicita, lo cual hace posible la incorporación de personas que tienen su primer trabajo, de desempleados, de gente con trayectorias laborales en el sector formal o informal, de trabajadores que tienen o no una adhesión identitaria con el oficio de conductor, etc.). 2] No se necesitan comprobaciones de escolaridad (lo cual abre las puertas a la captación de personas con bajos niveles de escolaridad y, también, de quienes tienen altos niveles de escolarización pero no encuentran trabajo en su campo, lo cual es muy común). 3) No se establece un límite de edad para los conductores (lo cual permite la incorporación de jóvenes, de adultos mayores de 40 años que son excluidos de las ofertas habituales de empleo, de los viejos que han sido despedidos de sus trabajos, que carecen de pensión o que tienen una pensión insuficiente que los fuerza a la búsqueda de ingresos complementarios). 4] No hay exclusión empresarial por género (lo que permite la incorporación tanto de hombres como de mujeres). 5] No hay exclusión por orientación sexual e identidad de género (Uber-México ganó incluso un premio de una fundación estadunidense por “promover la inclusión laboral de la comunidad lgbt”).6 6] No se solicita a los conductores cumplir con un horario fijo de trabajo o con una cuota mínima de viajes diarios o semanales (lo cual permite la incorporación de conductores de tiempo completo o intermitentes: quienes conducen sólo los fines de semana, algunos días o noches, algunas horas diarias, etc.). 7] Finalmente, a diferencia de los enrevesados y costosos trámites que tienen que hacer los taxistas tradicionales para poder ser concesionarios de un taxi, los conductores de Uber no pasan por esos filtros (lo cual permite una incorporación de trabajadores mucho más abundante y fluida que la que permiten los taxis).
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			Esta flexibilidad y baja exclusión relativa de los mecanismos de selección de Uber hacen que la fuerza de trabajo de la empresa sea heterogénea: jóvenes, viejos, hombres, mujeres,XXXIII personas con orientaciones sexuales e identidades genéricas hegemónicas y no hegemónicas, gente que nunca antes tuvo empleo como chofer, ex taxistas, estudiantes universitarios de las más variadas disciplinas, gente que no estudió o cuya trayectoria escolar terminó muy pronto, gente que tiene estudios superiores y que no encuentra trabajo en su ramo, profesionistas, desempleados, gente con dos o más trabajos, gente con antecedentes laborales en el sector formal, gente con antecedentes laborales en el sector informal, conductores con primaria inconclusa o con doctorado terminado, conductores que trabajan apenas unas cuantas horas a la semana o conductores que trabajan más de 12 horas diarias. El modelo de reclutamiento de Uber se dirige deliberadamente a absorber esa fuerza de trabajo heterogénea y múltiple.


			El paradigma que instala la uberización puede ser definido, a este respecto, como un modelo de inclusión excluyente: incluye a muchos de los excluidos y desechados del mercado laboral tradicional, pero los incluye excluyéndolos de todo derecho (los incluye como trabajadores negados, que no son reconocidos como tales, como trabajadores cuyo trabajo aparece desconocido y tergiversado con el eufemismo de “socio”, como trabajadores sin derechos laborales, sin seguridad social, sin acceso a los sistemas públicos del cuidado de la salud, sin posibilidad futura de una pensión, etc.). Uber incluye a los excluidos como sujetos sin derechos, como trabajadores sin nada. De esta suerte, la creciente uberización del trabajo pone en juego una radicalización del sujeto libre, de ese sujeto “suelto”7 y desposeído que Marx postuló como el sujeto clásico del orden capitalista y cuya desposesión se ha ido profundizando con el paso de los tiempos y con el desmantelamiento de las trabas sociales al principio de valorización del capital (con la corrosión de los derechos laborales). Uber da un lugar a los excluidos: un lugar de exclusión radical. Si bien las empresas de plataforma tienen como efecto una cierta contención del desempleo (pues, como dice un conductor, son un “salvavidas para mucha gente”), estamos ante un modelo de profundización de las tendencias del capitalismo al “abandono social”,8 en el que amplísimos colectivos son privados de toda forma institucional de protección. La uberización, así, hace una app ropiación del trabajo de una multitud excluida y sin derechos.


			La crisis actual del trabajo es tan honda que algunos agradecen poder trabajar en Uber. Una conductora de Uber de 60 años que había sido despedida de su trabajo como empleada administrativa en una empresa de telecomunicaciones y que había pasado largos y angustiosos meses desempleada, afirmaba, en nuestra conversación, que, pese a lo duro del trabajo, para ella Uber era “una bendición” (cuando se dio nuestra entrevista, ella trabajaba conduciendo para la plataforma de lunes a lunes, de 6 de la mañana a 8 de la noche —14 horas diarias— y, en sus palabras, “sólo 6 horas los domingos”). Otra conductora de Uber, una profesora de teatro de 54 años, agradece su trabajo en Uber porque tiene flexibilidad de horarios, tal como escribe en el sondeo que le hice llegar: “Uber nos permite tener ingresos extras, en mi caso particular, el haber tenido cáncer me implica días de cansancio, no poder tener un trabajo estable y tener flexibilidad para acudir a mis citas. Agradezco esta aplicación que es la más segura”. Un ingeniero industrial de 42 años que se volvió conductor de Uber tras la crisis económica surgida a raíz de la pandemia afirma que Uber constituye “una válvula de salvación para mucha gente” (aunque, advierte, “cada vez es más difícil ganarse la vida en este trabajo”, a tal punto que hace poco decidió abandonar Uber para buscar algún empleo que tenga derecho a la seguridad social. Mientras esto escribo, él ha presentado más de 300 solicitudes de trabajo en fábricas y empresas de todo tipo y aún no obtiene ninguna respuesta a los cientos de solicitudes presentadas).


			Uber capta, decíamos, una fuerza de trabajo heterogénea. Podemos notar algunos indicios de esa heterogeneidad entre los conductores que aceptaron conversar conmigo o contestar el sondeo que realicé para esta investigación. Las variaciones se observan en todos los rubros: edad, escolaridad, formación profesional, trayectorias laborales, etc. Veamos algunos casos indicativos de esta multiplicidad.


			Por ejemplo, algunos de los conductores de Uber son, simultáneamente, estudiantes universitarios.XXXIV Echemos un vistazo a la diversidad de carreras que estudian: administración de empresas, antropología, arquitectura, contaduría, criminalística, derecho, desarrollo de software, diseño gráfico, economía, filosofía, fitoterapia, historia, ingeniería, ingeniería civil, ingeniería de software, ingeniería en comunicaciones y electrónica, ingeniería en sistemas, ingeniería en sistemas automotrices, ingeniería en tecnologías de la información y la comunicación, ingeniería geofísica, ingeniería industrial, ingeniería mecatrónica, ingeniería petrolera, inglés, lengua y literaturas hispánicas, matemáticas aplicadas, mecánica automotriz, mercadotecnia, pedagogía, pro-tección civil, psicología, relaciones comerciales, relaciones internacionales, seguridad pública, teología, topografía… También hay quienes se están formando en carreras técnicas, estudiando la preparatoria en línea, etcétera.


			Diversos profesionistas, practicantes de oficios y trabajadores de distintos ramos trabajan en Uber, ya sea por no conseguir empleo en su campo, por ser trabajadores que rotan habitualmente de un puesto a otro, o por tener ingresos insuficientes que los fuerzan a la búsqueda de un segundo trabajo: abogados, actrices, administradores, agentes inmobiliarios, ajustadores de seguros, albañiles, almacenistas, arquitectos, asesores financieros, auxiliares administrativos, ayudantes de cocina, ayudantes de investigación, bármanes, carpinteros, chefs, cocineros, colocadores de azulejos, colocadores de anuncios espectaculares, comerciantes, consultores de comercio exterior, consultores de ingeniería de tránsito, contadores, costureras, choferes particulares, choferes industriales, dependientes de tiendas de ropa y de tiendas departamentales, despachadores de gasolina, diseñadores gráficos, ejecutivos de call centers, empleados bancarios, empleados de empresas de seguridad privada, empleados de marketing, empleados funerarios, empleados de supermercados, empleados de limpieza del metro, empleados en museos, empleados del sector turístico, encuestadores, entrenadores deportivos, escoltas, especialistas en informática, especialistas en tráfico aéreo, docentes de distintas disciplinas y niveles, editores, enfermeros, especialistas en relaciones comerciales, fotógrafos, gerentes de sistemas, guardias de seguridad, guionistas, hojalateros, ingenieros de distintas especializaciones, jefes de recursos humanos en empresas de diversos ramos, laboratoristas cinematográficos, lavadores de autos, maestros, mensajeros, meseros, músicos, obreros industriales, oficinistas, operadores de autobuses y tráileres, operadores de máquinas farmacéuticas, panaderos, pintores, policías, propietarios de pequeños negocios familiares (papelerías, servicios de cattering, pequeños puestos de venta de alimentos, etc.), programadores, quiroprácticos, repartidores, secretarias, servidores públicos, supervisores de protección civil, taqueros, taxistas, técnicos de diversos ramos, trabajadores del sector de las ventas, trabajadores de valet parkings, trabajadores por cuenta propia, traductores, vendedores de libros, vendedores por catálogo, vigilantes, etcétera.


			Esta evidente pluralidad en la composición de la fuerza de trabajo de Uber no significa que no haya perfiles predominantes. La mayoría de los trabajadores de la plataforma tiene una trayectoria laboral en el sector de los servicios, que es el segmento económico que concentra la mayor cantidad de fuerza de trabajo en México y que es un sector profundamente precarizado, cuyos trabajadores están permanentemente circulando de un trabajo a otro en una búsqueda —las más de las veces infructuosa— de algún trabajo un poco mejor que el anterior; así, aunque hay conductores que proceden del sector industrial —que han trabajado a lo largo de su vida en fábricas y que hoy se desempeñan como trabajadores digitales—, la mayoría de los trabajadores de la plataforma pertenece al proletariado de servicios. Además, muchos de los conductores de la app proceden de empleos y profesiones que hasta hace unos años se pensaba que podían bastar para sostener una vida y que hoy expulsan al desempleo a buena parte de quienes los practican (abogados, arquitectos, administradores, diseñadores, ingenieros, contadores, comerciantes, empleados del sector público, etc.); con esto, estamos hoy ante lo que Marx supo prever al observar las tendencias del capitalismo que despuntaban ya en el siglo xix: que las llamadas clases medias (y los trabajadores independientes) tienden a su proletarización, pues el avance de la acumulación de capital tiende a polarizar a la sociedad en dos extremos, una mayoría desposeída y una minoría acaudalada, una extremización de la sociedad en dos polos que desertifica a los segmentos medios (que tienden a su hundimiento o a la eufemísticamente llamada “movilidad descendente”).


			Para bosquejar un panorama aproximado de la composición de la fuerza de trabajo de la plataforma que nos permita ver tanto su heterogeneidad como sus perfiles más predominantes, veamos brevemente algunos de los resultados que arrojó el sondeo que realicé entre conductores de Uber. Este sondeo, respondido por 315 conductores de Uber de la Ciudad de México y área metropolitana entre mayo de 2020 y mayo de 2021, no tiene como intención generar datos estadísticamente precisos sino, más bien, allegarme algunos indicios, pistas, líneas posibles de reflexión. El sondeo tiene evidentes sesgos y limitaciones: fue respondido por autoselección y fue respondido sobre todo por conductores que contacté vía Facebook y WhatsApp, por lo que seguramente están aquí subrepresentados los trabajadores de edades avanzadas que no suelen usar redes sociales. Pese a sus sesgos, pese a sus posibles imprecisiones y pese a que no tengo particular afición por los métodos cuantitativos de investigación, el sondeo es útil y aporta un interesante panorama sobre la fuerza de trabajo que, desde nuestra ciudad y desde sus bordes, sostiene a la plataforma estadunidense. Empleando el siguiente código qr pueden consultarse los resultados que arrojó el sondeo; sólo se muestran los resultados que inspiran la escritura de este capítulo.XXXV
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			La abrumadora mayoría de los conductores de la Ciudad de México y el área metropolitana son hombres: según el sondeo, sólo 6.4% son mujeres, por lo que estamos ante una fuerza de trabajo predominantemente masculina. Como veremos, la empresa estadunidense extrae valor de algunas de las características culturales de la masculinidad popular mexicana, como el arrojo y el aguante. Uber es una escena laboral intensamente masculinizada. Dirijamos brevemente una mirada a otras informaciones indicativas de esta masculinidad predominante: de los 26 conductores que he podido entrevistar, sólo una es mujer (es decir, 3.8%); según información periodística, en México sólo 5.2% de los conductores de Uber son mujeres.9 Más allá de las variaciones entre las cifras, la tendencia es clara.XXXVI Los nuevos mercados laborales ligados a la digitalización no están exentos de la división sexual del trabajo que atraviesa a la sociedad en su conjunto. Las plataformas virtuales de trabajo están genéricamente marcadas: hay plataformas con una fuerza de trabajo predominantemente masculina (como Uber y las demás apps de transporte) y hay plataformas absolutamente feminizadas donde la mayoría de la fuerza de trabajo está compuesta por mujeres (como las apps de limpieza doméstica Zolvers, Aliada, Hilfr, Happy Helpers y MyPoppins, o las apps de trabajo sexual virtual vía webcams).XXXVII La digitalización continúa colocando a las mujeres a cargo del trabajo del hogar y sexual (y colocando a los hombres en el espacio público masculinizado y hostil para las mujeres); así, a contrapelo del discurso rupturista con el que las corporaciones del capitalismo digital se refieren a sí mismas (un discurso que gira alrededor del término publicitario de “disrupción”), estas corporaciones continúan colocando a las mujeres en las tareas que tradicionalmente se nos han asignado.


			Hay muchos factores que quizás intervienen en la notoria escasez de mujeres en la fuerza de trabajo de una app como Uber: la violencia contra las mujeres en el espacio público (el trabajo en Uber consiste en un tránsito permanente por la ciudad y, si bien la mayoría de las agresiones contra las mujeres se dan en el espacio doméstico, el espacio público es también hostil con ellas); el miedo a la violación (un miedo siempre presente en la experiencia femenina del espacio urbano y que restringe las opciones laborales de las mujeres); la mayor precariedad económica de las mujeres (que las aleja de la posibilidad de tener capacidad de pago para rentar o comprar un automóvil); una cultura automotriz y del “amor por el auto”10 que es fundamentalmente masculina (la propia mercancía del automóvil —y el profuso marketing que la rodea— está intensamente sexualizada y dirigida a los hombres); la asignación a las mujeres del trabajo reproductivo, etcétera.


			Ahora bien, en el fenómeno Uber no sólo hay una clara masculinización del trabajo de la conducción de los vehículos (de la producción de los viajes), sino que hay, también, una clara masculinización de otro de los trabajos vertebrales de este modelo: la programación de software. Las apps requieren, para su funcionamiento, del intenso trabajo de ingenieros y programadores de software (un trabajo que está encubierto, oculto, disimulado tras la aparente automaticidad del funcionamiento de las plataformas digitales). El trabajo de programación —tan central en nuestra contemporaneidad— se realiza, habitualmente, en el marco de una cultura profesional machista y altamente excluyente de la presencia de mujeres. La expulsión de las mujeres del campo de la programación (su exclusión del mundo del diseño y desarrollo de software) es de tal magnitud que, en las corporaciones tecnológicas, se suele hablar de “la cultura de los brogrammers”,11 neologismo que fusiona los vocablos anglosajones bro (término informal derivado de brother, “hermano”) y programmer (“programador”); la palabra alude al sexismo característico de las corporaciones tecnológicas y a su “universo de ingenieros […] dominado por hombres”.12 Uber ha sido señalada por funcionar, en sus niveles más altos, mediante una cultura brogrammer, con escasa presencia femenina y con presencia de acoso sexual contra las pocas ingenieras. En 2017, Susan Fowler, una ingeniera informática de la casa matriz de Uber en San Francisco, denunció en su blog el sexismo de la corporación y abrió, con esa denuncia, el debate sobre el machismo en Silicon Valley. En una entrada de su blog titulada “Reflecting On One Very, Very Strange Year At Uber”, dio a conocer el habitual acoso sexual que padecían las ingenieras de Uber por parte de otros ingenieros y denunció, también, la bajísima proporción de ingenieras en la corporación (del total de ingenieros contratados por Uber en una de sus áreas esenciales, sólo 3% eran mujeres para cuando Fowler escribió su texto). Esta exclusión de las mujeres de las tareas de diseño y desarrollo de software no es exclusiva de Uber, sino que constituye un rasgo genérico del capitalismo digital. El campo del diseño y la programación de software es un nuevo terreno de dominación masculina: la mayor parte de los programadores son hombres, el diseño del mundo digital está siendo un diseño masculino y las mujeres están siendo excluidas del conocimiento mismo del lenguaje de programación informática. En suma, la cultura laboral de Uber es profundamente masculina, tanto en sus eslabones más precarios (los conductores) como en sus niveles más altos (los programadores). Permítaseme aquí, sin embargo, aventurar una hipótesis (de la que no tengo pruebas pero sí una intuición): quizás un terreno del universo Uber en donde intervienen mayoritariamente mujeres sea en los centros de atención remota, donde se gestionan las comunicaciones de la empresa con conductores y pasajeros; es probable que allí —en esos centros de atención— haya presencia femenina (pues la atención es otro de los trabajos tradicionalmente feminizados), pero ésa es una hipótesis a investigar.


			Sigamos revisando los resultados del sondeo. Además de constituir una fuerza de trabajo predominantemente masculina, la mayoría de los trabajadores de la app tiene entre 30 y 49 años. Aunque en la muestra hay conductores desde los 20 hasta los 68 años, lo cierto es que son las “generaciones neoliberales” —quienes, grosso modo, nacieron en el giro neoliberal del capitalismo— las que parecen conformar el grueso de la mano de obra de la app. Si bien es cierto que muchos trabajadores de la economía de plataformas son jóvenes, es preciso desmitificar la idea habitual de que la economía de plataformas es un fenómeno estrictamente juvenil. Un estudio de la Organización Internacional del Trabajo muestra que la edad promedio mundial de los trabajadores que pertenecen a la economía de plataformas es de 33.2 años.13 Un estudio sobre trabajadores de plataformas en Argentina muestra que la edad promedio de los trabajadores es de 38 años.14 Por mi parte, además de detectar que 64.8% de quienes respondieron el sondeo tiene entre 30 y 49 años, en mis entrevistas y conversaciones con conductores me encontré con mucha gente mayor (hay, pues, que “desjuvenocentrizar” nuestras aproximaciones al mundo digital).


			Según los resultados del sondeo, la mayoría de los conductores tiene como lugar de residencia alguna zona de las periferias populares metropolitanas (véase la figura 9); aunque hay trabajadores que viven en muy distintas zonas de la ciudad —en el sur, norte, centro, oriente y poniente de la metrópoli—, la gran mayoría de los conductores vive en Iztapalapa, Ecatepec, Gustavo A. Madero, Ciudad Nezahualcóyotl, entre otras zonas periféricas que tradicionalmente han alojado a la clase trabajadora más precarizada de la metrópoli. Así, la app estadunidense succiona la fuerza de trabajo de las periferias metropolitanas. Iztapalapa, en buena medida, sostiene a la app sanfranciscana: tal como me dijo una vez un conductor en nuestra conversación, “Iztapalapa mantiene a Uber”. La plataforma hace, así, una appro-piación de la fuerza de trabajo de los habitantes de las periferias populares de la metrópoli (en el próximo capítulo profundizaré en este tema).


			En lo que respecta a la escolaridad, la mayor parte de los trabajadores de la app tiene preparatoria completa o licenciatura inconclusa (aunque hay trabajadores con todas las escolaridades posibles, desde primaria incompleta hasta doctorado terminado). Para la mayoría de los conductores que contestaron el sondeo, Uber es su única ocupación (aunque hay un potente 33% que combina su trabajo en la app con un segundo empleo). Para la gran mayoría de los trabajadores (72.5%), Uber es su fuente principal de ingresos (lo cual desmiente el discurso publicitario de las empresas de plataforma que afirman que los conductores trabajan “en sus tiempos libres”, lo cual es absolutamente falso). La mayoría de quienes contestaron el sondeo son propietarios de su auto, aunque un significativo 39.5% no es propietario del coche y debe, por tanto, alquilar uno. La mayoría de los conductores trabaja 6 o 7 días a la semana (¡36.2% de los trabajadores de la app no se toma ni siquiera un día de descanso semanal!) y la mayor parte de los conductores trabaja entre 10 y 12 horas diarias. La mayoría empezó a trabajar en Uber por dos razones predominantes: como una alternativa frente al desempleo y por la flexibilidad de horarios que ofrece la plataforma. Por último, 44.1% de los conductores trabaja para Uber y para otras apps, ya que casi la mitad de la fuerza de trabajo está compuesta por lo que hoy se conoce como “trabajadores multiplataforma”.
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			Así, Uber absorbe una mano de obra heterogénea pero con algunos rasgos predominantes. Bajo la heterogeneidad del ciberproletariado de Uber subyace, además de lo ya visto, otro común denominador: la mayoría de los conductores trabaja en la app por apremiante necesidad económica. Si bien hay quienes consideran que Uber es una buena opción frente a un mercado de trabajo tan agresivo y lastimado como el mexicano, quizá la mayoría de los conductores trabaja a contradeseo: estudiantes universitarios que han tenido que interrumpir sus estudios o que deben trabajar para costear su formación y contribuir con los gastos familiares; profesionistas que han visto bloqueadas las posibilidades de ejercicio de su profesión o cuyos ingresos son tan bajos que deben tener una segunda fuente de ingresos; trabajadores en plena vitalidad mayores de 40 años que son sistemáticamente rechazados de las ofertas habituales de empleo; personas que tenían algún pequeño negocio independiente que no prosperó; gente que trabaja en sectores de por sí precarizados y que debe combinar trabajos (meseros, cocineras, actrices, operadores de call centers, músicos, fotógrafos, albañiles, vendedores, etc.). El deseo de los trabajadores está puesto, por lo general, en otro lugar, no en Uber. En Uber, muchos están deseando irse: “yo no quisiera trabajar en esto pero no hay de otra”, dice un conductor; “quisiera trabajar en cualquier cosa menos en Uber”, afirma otro; “odio Uber”, sentencia otro; “es una basura de empresa. Espero pronto poder dejar esto”, escribe otro más; “es una mala empresa que abusa de la necesidad que tenemos los mexicanos por falta de oportunidades”, escribe otro; “no hay de otra xq no hay empleo”, escribe uno más; estas apps —dice con simpatía y crudeza uno de mis informantes más cercanos y queridos— “son la pura pus con sangre”, y él mismo a menudo dictamina: “ya sabes que el tío Uber es una mierda”.


			Los trabajadores de las apps de transporte de la Ciudad de México y el área metropolitana se refieren a menudo a las empresas de plataforma como “el tío Uber”, “el tío Didi”, “el tío Beat” y así sucesivamente. En la lengua popular de la ciudad, la palabra tío —usada en contextos coloquiales sarcásticos o, como decimos en la ciudad, de cábula— remite a alguien que es, simultáneamente, cercano y monstruoso, familiar y repugnante. Así como los mineros bolivianos del Potosí representan la explotación capitalista propia de la minería a través de la figura diabólica del Tío —dueño profundo del mineral y de la vida de los mineros, que recibe ofrendas y sacrificios para ser apaciguado y seducido—,15 los trabajadores mexicanos de Uber llaman tío a ese patrón digital al que deben inmolar su tiempo, sus fuerzas y sus bienes.


			Ahora bien, ¿cómo puede el Tío Uber absorber la fuerza de trabajo de gente con trayectorias tan disímiles: panaderos y hojalateros, ingenieros y quiroprácticos, enfermeros y programadores, meseros y exmilitares, pintores y profesores, criminalistas y cocineros? El trabajo en Uber y aplicaciones similares es un trabajo descalificado. Salvo excepciones, la gran mayoría de las empresas del cappitalismo muestra una notoria inclinación hacia la explotación de trabajo simple. Contrariamente a las teorías que interpretan las tecnologías de la información y los trabajos propios de la economía de plataformas como el signo inequívoco del advenimiento de una presunta sociedad del conocimiento o de un capitalismo cognitivo (que pondría en el centro de los nuevos procesos de trabajo el saber y que derivaría en la proliferación del cognitariado o de los trabajadores del conocimiento),XXXVIII el trabajo en Uber prescinde de los saberes complejos. El trabajo en la plataforma demanda lo siguiente: saber manejar, tener una familiaridad básica con el uso del teléfono celular y poner en juego facultades sociales como el habla, la amabilidad, la intuición y el arrojo (más adelante veremos a qué me refiero con estos dos últimos términos). Uber convierte en objeto de explotación una serie de aptitudes técnicas simples ampliamente difundidas entre los sujetos de las sociedades urbanas contemporáneas (como el manejo del automóvil y el uso del smartphone) y una serie de disposiciones intersubjetivas genéricas (como el habla y la producción social de gestos culturales de cortesía). De esta suerte, la empresa “recupera como saber-hacer del trabajo”16 un conjunto de aptitudes elementales (manejar, usar el celular, hablar y ser amable) germinadas por fuera de la órbita productiva (adquiridas en las prácticas de socialización o adquiridas, incluso, en las prácticas de consumo, como usar un smartphone). Como veremos, el trabajo no requiere —como lo requería el trabajo de taxista— tener un conocimiento de la ciudad, pues la propia app incluye un mapa con cálculo de rutas en tiempo real —con instrucciones visuales y verbales— que guía al trabajador digital en sus desplazamientos por las superficies urbanas (lo que además posibilita que, en países en los que la plataforma opera con trabajadores migrantes, estos últimos se puedan incorporar a la fuerza de trabajo de la aplicación pese a no conocer las calles de la ciudad.)XXXIX Al funcionar masivamente con trabajo descalificado, Uber encuentra una multitud de trabajadores potenciales.


			Contrariamente a los imaginarios que despierta el término de sociedad del conocimiento que está asociado al mundo de internet y las tecnologías digitales, este tipo de empresas funciona con trabajo descalificado (del que dependen las colosales ganancias de las corporaciones digitales); sólo en los altos niveles de las empresas de plataforma hay puestos de trabajo calificado (para programadores, abogados, expertos en la recolección de capital de riesgo, etc.). En la economía de plataformas hay una notable bipolarización del mercado de trabajo, es decir, una tendencia a la constitución de una “estructura bipolar del mercado de trabajo”,17 en la que la mayoría ocupa puestos de trabajo simple (y subremunerado) y una minoría ocupa puestos calificados. Es una bipolaridad en la que cada polo tiene desigual tamaño: un gran polo de trabajo descalificado y un pequeño polo de trabajo calificado.


			La centralidad del trabajo sin calificación le permite a Uber y a apps similares contar con una enorme cantera de mano de obra (con diversos antecedentes laborales y escolares). Además, el modelo de trabajo simple y estandarizado que está en el núcleo de la uberización hace que la empresa no tenga que desembolsar ningún gasto en capacitación: una vez reunidos los requisitos y habiéndose dado de alta en la app, el conductor empieza a trabajar sin recibir ningún adiestramiento. Si bien no todos, muchos “urbanitas”18 estamos ya listos —precalificados— para trabajar en Uber. Así pues, Uber y apps similares explotan trabajo simple, lo cual les permite captar la fuerza de trabajo del ejército de reserva (tanto del ejército de reserva con alta escolaridad como del ejército de reserva con baja escolaridad). De esta suerte, la uberización funciona como un modelo de app ropiación de trabajo simple y de app ropiación del trabajo de la multitud excluida.


			
				
					XXXI Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 539. Recordemos que, para Marx, la clase trabajadora se divide en ejército activo y ejército de reserva. Este último (compuesto por los desempleados, subempleados, etc.) cumple una serie de funciones esenciales en el proceso de acumulación capitalista. Lejos de constituir un residuo indeseado para el capital, el ejército de reserva (que aloja a los marginados del sistema) cumple una serie de funciones fundamentales para el proceso de acumulación de capital: el desempleo presiona los salarios y las condiciones generales de trabajo a la baja, inhibe la organización política del ejército activo (que lo que más teme es caer en el abismo del desempleo), constituye un venero del cual el capital recluta trabajadores en sus ciclos expansivos y al cual los devuelve en los ciclos recesivos, etc. Para un análisis de las funciones del desempleo en el capitalismo y de la división de la clase trabajadora en ejército activo y ejército de reserva, véase el capítulo xxiii del primer volumen de El capital. Allí también el lector encontrará una teorización —central para entender nuestros tiempos— sobre la relación intrínseca entre capitalismo y producción de marginalidad social.


				


				
					XXXII Marx usa esta elocuente metáfora al menos una docena de veces en el primer volumen de El capital.


				


				
					XXXIII Aunque las mujeres son absolutamente minoritarias. Más adelante abordaré este tema.


				


				
					XXXIV 14.2% de quienes respondieron el sondeo son, simultáneamente, trabajadores de Uber y estudiantes.


				


				
					XXXV Los resultados de todo el sondeo pueden consultarse en el enlace n9.cl/h9upc (si aparece una leyenda que dice “Archivo no disponible”, pido al lector simplemente hacer clic fuera del recuadro y se desplegarán los resultados).


				


				
					XXXVI Las tendencias mexicanas son consistentes con la información disponible en América Latina. Según la Cepal y la oit, en las plataformas digitales de reparto y de transporte, “la participación de las mujeres sólo alcanza entre un 3% y un 6% en la Argentina, un 6% en Costa Rica y la República Dominicana y un 8% en Colombia” (Cepal-oit, “Trabajo decente para los trabajadores de plataformas en América Latina”, p. 36).


				


				
					XXXVII Datos reveladores sobre la composición por género de la fuerza de trabajo en apps pueden encontrarse en Javier Madariaga et al., Economía de plataformas y empleo. ¿Cómo es trabajar para una app en Argentina?, p. 68. Aunque los datos que allí se presentan están restringidos al caso argentino, resultan ilustrativos. Por ejemplo, según dicha investigación, 100% de las trabajadoras de Zolvers en Argentina son mujeres, mientras que en Uber Argentina sólo 11% de la fuerza de trabajo es femenina.


				


				
					XXXVIII En mi tesis de doctorado (donde estudié las formas de explotación del trabajo en los call centers) desarrollé una crítica a las teorías que versan alrededor de estos presupuestos (cfr. Natalia Radetich, “Trabajo y sujeción: el dispositivo de poder en las fábricas de lenguaje”).


				


				
					XXXIX En México, esta incorporación de mano de obra migrante a Uber no es tan habitual. En Estados Unidos, en cambio, la incorporación de migrantes a la fuerza de trabajo a la plataforma es más común. Adam Lashinski cuenta una anécdota ilustrativa a este respecto: en el curso de su investigación sobre Uber, Lashinski pidió en San Francisco un viaje a través de la app; el auto era conducido por una trabajadora migrante china que no hablaba inglés y, naturalmente, aún no conocía la ciudad; ella podía trabajar en la nueva ciudad gracias a que “su sistema de navegación le hablaba en chino” (Adam Lashinski, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 173).


				


			


		


	
		
			7. La appropiación de trabajo negado: el trabajador como “socio”


			La empresa te hace llamar socio sólo para que inviertas tiempo y dinero pero las ganancias son bajas, realmente miserables.


			Conductora de Uber, 24 años


			Uber te llama socio para que suene bien elegante. Todos sabemos que no eres socio ni empleado.


			Publicación en Facebook de un conductor de Uber


			[Socio] es un término que Uber nos da pero que no le interesamos en lo más mínimo, ser socio implica […] ventajas y lo que nosotros tenemos son muchas desventajas.


			Publicación en Facebook de un conductor de Uber


			Uber no reconoce a sus trabajadores como tales. En el discurso publicitario de la empresa, los repartidores y conductores no son llamados trabajadores sino, en cambio, socios repartidores y socios conductores. De esta suerte, el trabajador es negado bajo la figura del socio, desconocido por ese eufemismo. Pese a la proliferación de este término en el discurso publicitario de la plataforma, en sus documentos legales Uber deja bien en claro lo obvio: que no existe una relación de “asociación” entre trabajadores y empresa. Así, si en su discurso público Uber denomina a sus trabajadores con el término socios, en su discurso legal, expresado en los “Términos y condiciones” de la app, la empresa se apresura a negar dicha relación: “No existe entre usted [y Uber] […] una empresa conjunta o relación de socios”,1 se lee. De este modo, la idea del socio, insistentemente afirmada en el discurso publicitario de la app, se desmiente de un plumazo en los documentos legales de la compañía.


			El enmascaramiento simbólico de la relación laboral mediante el burdo eufemismo de “socio” (un eufemismo en el que, por otro lado, nadie cree) no es novedoso. Las plataformas digitales de trabajo —que se presentan a sí mismas como la punta de lanza del futuro y como el anuncio de un provenir sin ligas con el pasado— tienen tras de sí la vieja y larga cola de la historia y replican viejos rasgos ya vistos en momentos previos de la historia del capitalismo. Walmart utiliza desde hace mucho tiempo el término “asociados”XL para nombrar a sus trabajadores y el término se ha vuelto moneda corriente. El capitalismo es prolífico en el engendramiento verbal de eufemismos que aspiran a eclipsar las relaciones de sujeción, palabras edulcorantes que mistifican las relaciones antagónicas entre capital y trabajo.


			Por su parte, los conductores de Uber descreen ampliamente de la etiqueta de “socio”. El manido mito neoliberal del trabajador como “socio” no logra ganar la adhesión subjetiva de los trabajadores: “qué socios ni qué socios”, me dice —con tono burlón y descreído— un conductor ni bien le pregunto su opinión sobre el término de marras mientras maneja y mira atentamente al frente. “Claro que no somos socios, esto es la esclavitud moderna”, me dice —enfático— otro. “Ese término es una simulación”, escribe uno más a pregunta expresa. Pese a los esfuerzos empresariales por penetrar en el fuero interior de los trabajadores, las empresas no logran siempre colonizar en su totalidad el territorio de la subjetividad: ésta —a veces— rehúsa su total subsunción al dogma empresarial y a su léxico mistificador.


			Uber no es la única empresa de plataformas que recurre a eufemismos para designar a sus trabajadores. La eufemización banalizante es, en realidad, un rasgo ampliamente difundido en el cappitalismo. La plataforma de crowdsourcing y de microtareas Amazon Mechanical Turk, por ejemplo, denomina a sus trabajadores con el neologismo turkers;2 la plataforma de hospedaje Airbnb nombra a quienes se encargan del trabajo de alojamiento con el término anfitriones (un término que hace alusión al gesto hogareño y amable de la hospitalidad); Rappi, la app de envío de comida y otras mercancías a domicilio, denomina a sus repartidores con el vocablo —de opaco sentido— mandatarios o con el neologismo rappitenderos; la apps de reparto Glovo y Deliveroo llaman a sus trabajadores, respectivamente, glovers y riders; las plataformas de transporte de pasajeros Didi y Beat llaman a sus conductores, respectivamente, socios conductores y usuarios conductores; la plataforma TaskRabbit llama a sus trabajadores con los términos rabbits (“conejos”) o taskers (que se podría traducir como “tareadores” o “hacedores de tareas”); las plataformas de limpieza y mantenimiento Aliada, Zolvers y MyPoppins llaman a los trabajadores, respectivamente, con los términos personas aliadas, usuarios prestadores y los Poppins.³


			Los ejemplos de eufemización abundan y tienen como común denominador eludir toda referencia al trabajo. Las palabras trabajo y trabajadores están sistemáticamente suprimidas del léxico empresarial del capitalismo de plataformas. En lugar de esas viejas palabras conocidas vemos surgir una multiplicación de neologismos y eufemismos (a menudo infantilizantes y banalizantes) que ensombrecen la relación laboral de hecho —y no de derecho— que las apps entablan con los trabajadores que las sostienen. Con estos deslizamientos lingüísticos (nombrando a los trabajadores con términos como socios, anfitriones, usuarios, aliados, terceros proveedores, riders, glovers, rabbits o poppins), las plataformas tratan de establecer una distancia simbólica con respecto al mundo del trabajo y de desentenderse del cumplimiento de las legislaciones laborales de los países en los que operan. Tal como ha señalado Rosenblat, esta notable “danza con la terminología distancia a los empleadores de plataforma de las reglas y normas del derecho laboral.”4 Hay, pues, todo un repertorio de neologismos corporativos que evitan toda referencia al trabajo, que lo disfrazan y lo niegan.


			[image: ]


			La negación de la relación laboral entre empresas y trabajadores (y la correlativa supresión de todo derecho laboral) no sólo se logra por medio de los desplazamientos semánticos que las empresas de plataforma ponen en juego, sino que también se logra por el peculiar lugar legal en el que estas empresas se emplazan. En las plataformas digitales de trabajo, los contratos laborales han sido sustituidos por los llamados “Términos y condiciones” o “Condiciones del servicio”, textos que, íntegramente elaborados por las empresas, regulan las relaciones entre trabajadores, usuarios y empresas. Se trata de “contratos escritos en su totalidad por los operadores de las plataformas, sin que ofrezcan ningún tipo de margen de negociación”,5 es decir, constituyen contratos de adhesión que, unilateralmente redactados por las corporaciones, los trabajadores deben firmar (aceptar mediante un tap en el teléfono celular) para acceder a las plataformas (a su espacio digital de asignación de tareas) y poder trabajar.XLI


			Si en su discurso publicitario Uber denomina a los trabajadores con el término socios, en su discurso legal los trabajadores son clasificados mediante la figura de “terceros proveedores independientes”, figura, por lo demás, bastante críptica que, con su hermetismo, elude toda identificación, coloca una especie de bruma interpretativa —de borramiento hermenéutico y político— sobre lo que, de hecho, es una relación de trabajo. Los repartidores de comida, por su parte, son llamados con un término aún más desconcertante: “terceros proveedores logísticos independientes”. En enfáticas letras mayúsculas, los “Términos y condiciones” de la app señalan —o, mejor, gritan— que los conductores y los repartidores de la app son “terceros contratistas independientes, que no están empleados por uber”. Con ello, Uber desconoce todo vínculo laboral con la fuerza de trabajo que la sostiene y de la que brotan sus copiosas ganancias. La corporación multimillonaria opera, por lo tanto, con trabajadores encubiertos, con los cuales no contrae ningún compromiso y que están privados de todo derecho: despojados de derechos elementales como el derecho a la seguridad social, a la atención médica pública, a las vacaciones, a la limitación de la jornada de trabajo, a los días inhábiles remunerados, etc. Por vía de ese enmascaramiento (de esa transmutación del trabajador en “proveedor independiente”), la plataforma aparece como corporación sin trabajadores (el sueño realizado del capital).


			En el cappitalismo, la negación de la relación laboral es sistemática: estamos ante un modelo que pone en su centro la privación radical de los derechos del trabajo como estrategia básica para el aumento de ganancias. La negación de la relación laboral en las empresas de plataforma ha dado lugar a algunos juicios que, en distintos países, los trabajadores han interpuesto contra Uber y otras empresas de la gig economy. Con resultados diversos y a menudo contradictorios, estos juicios han logrado hacer visibles las nuevas formas de explotación digital de trabajadores sin derechos.


			Karol Morales Muñoz y Paula Abal Medina han presentado un breve y útil panorama de algunos de esos juicios (deteniéndose, sobre todo, en el caso español y en el caso de los juicios interpuestos contra las empresas por trabajadores de plataformas de reparto).6 Ellas muestran cómo la tendencia general ha sido a que los tribunales emitan sentencias contradictorias: algunas veces a favor del reconocimiento de los derechos de los trabajadores y algunas veces a favor de las empresas y de su insistencia en desconocer la laboralidad de la relación entre trabajadores y apps.


			No haré aquí un seguimiento de los numerosos juicios interpuestos contra Uber alrededor del mundo pero se puede decir que, en el plano jurídico, ha habido tanto avances como crudos retrocesos en lo que respecta al reconocimiento de derechos de los trabajadores de la aplicación. Pongamos sólo dos ejemplos paradigmáticos de este doble movimiento contradictorio. Un avance significativo fue el fallo de la Corte Suprema de Justicia del Reino Unido que, a inicios de 2021, obligó a Uber a dar marcha atrás a su clasificación de los conductores como autónomos y a reclasificarlos como trabajadores con derechos básicos (como derecho al salario mínimo, a vacaciones pagadas y a una pensión). Un retroceso igualmente significativo fue el caso de California: a mediados de 2020, un fallo judicial había ordenado a Uber y a Lyft a contratar como empleados a los conductores de las apps que trabajan en ese estado. Tras ese fallo judicial que establecía que los conductores serían empleados con derechos, las empresas apelaron la decisión. Entre tanto, las plataformas —por medio de sus grupos de cabildeo y de una intensa campaña publicitaria— promovieron una propuesta legislativa local (la llamada “Proposición 22”) que establecía, contra el anterior fallo judicial, que “los conductores que trabajan para sus plataformas sigan siendo autónomos y no empleados”.7 Esa propuesta legislativa, apuntalada por una millonaria campaña publicitaria, fue sometida a referéndum en las elecciones presidenciales de noviembre de 2020; la mayoría de los electores californianos (58%) votó a favor de la propuesta de las empresas de seguir considerando a sus conductores como autónomos y no como empleados con derechos laborales. Así, los propios electores dieron un duro golpe a la clase trabajadora digital local. Éste fue un triunfo de las corporaciones de la gig economy que invirtieron cuantiosos recursos en una campaña publicitaria para orientar el sentido del voto del electorado en contra de la clasificación de los trabajadores como empleados. Así, el reconocimiento de derechos de los trabajadores digitales está en disputa judicial en distintas coordenadas.


			Ahora bien, Uber no sólo desconoce a sus trabajadores mediante la figura del socio y mediante la críptica figura del tercer proveedor independiente, sino que los desconoce y los niega, además, por medio de la figura del usuario. En los documentos legales de la empresa, los trabajadores son a menudo denominados con la palabra usuarios. La empresa no sólo no considera a los conductores como trabajadores sino que los considera meros consumidores de la app. Para Uber, tanto pasajeros como choferes son, igualmente, consumidores de la plataforma. Así, Uber trata “a los trabajadores como consumidores”,8 a tal punto que la relación de los trabajadores con la empresa debe hacerse a través del área de “atención al cliente”. En su discurso público, Uber nunca se presenta a sí misma como una empresa que obtiene ganancias gracias al trabajo de los conductores, sino como un mecanismo de simple intermediación entre proveedores y solicitantes de un servicio, como un dispositivo de pura puesta en relación entre oferta y demanda. La empresa argumenta que ambos (conductores y pasajeros, oferentes y demandantes del servicio) son sus “clientes”. Las empresas de plataformas habitualmente rechazan su identificación pública con el mundo empresarial (evitan ser identificadas como empresas orientadas por el principio de maximización de ganancias); de ahí la proliferación de términos como “economía colaborativa” o “economía compartida”, con los cuales se intenta enmarcar bajo el modelo de la colaboración un conjunto de relaciones económicas de lucro mediadas por tecnología digital, que en realidad se enmarcan bajo el modelo capitalista clásico (es decir, bajo el modelo de la acumulación privada de capital por vía de la extracción de plusvalía o trabajo gratuito). Identificándose como puros médiums tecnológicos (puros intermediarios virtuales entre solicitantes y oferentes de un servicio), las apps se desentienden de los derechos del trabajo.


			En suma, para Uber los trabajadores no son tales. Son, en cambio, socios, usuarios, clientes, consumidores, terceros proveedores independientes. A través de toda una ingeniería verbal y jurídica —de una “retórica resbaladiza”—,9 el cappitalismo niega la relación laboral con la fuerza de trabajo mundial que le asegura a las corporaciones su robusto flujo de ganancias. Mientras el proletariado más se expande y se reconfigura bajo los nuevos entornos digitales, más se dice falsamente que ha desaparecido.


			Uber no solamente se desentiende de toda relación laboral con los conductores: tampoco se hace cargo de la calidad y la seguridad del servicio que ofrecen sus choferes. Se lee en los “Términos y condiciones”: “Uber no garantiza la calidad, idoneidad, seguridad o habilidad de los terceros proveedores. Usted acuerda que todo riesgo derivado de su uso de los servicios […] será únicamente suyo.” Más adelante, el texto lanza una frase (que está dirigida tanto a conductores como a pasajeros) que dice, con lacónica crudeza, lo que podría ser el lema de esta empresa emblemática de nuestra época: “Uber no tiene responsabilidad alguna hacia usted”.10


			
				
					XL Véase, a este respecto, Sam Walton y John Huey, Made in América. Mi historia, p. 175, y Walmart, “Nuestra gente”. En México, los trabajadores de Walmart han cuestionado el uso que hace la empresa de la palabra “asociados” para nombrarlos. En 2007, trabajadores organizados de Walmart en México hicieron público un manifiesto en el que, entre otras demandas, se lee: “Eliminar el concepto asociado por dignidad de los trabajadores” (Organización de Trabajadores de Walmart apud Juan José Hernández Castro, “Trabajo e identidad entre los trabajadores de Walmart”, p. 273).


				


				
					XLI La utilización de contratos de adhesión no constituye una novedad introducida por las plataformas digitales, puesto que muchas empresas tradicionales funcionan con contratos de ese tipo redactados de manera unilateral por las empresas, sin ningún tipo de intervención de los trabajadores en el establecimiento de las condiciones de trabajo.


				


			


		


	
		
			8. La appropiación de trabajo informal: el trabajador sin derechos


			Uber nos explota, sólo le falta usar el látigo. No voy a hablar muy fuerte, no me vayan a oír por el celular y les vaya yo a dar ideas.


			Conductor de Uber, 55 años


			La uberización del trabajo entraña una normalización radical de uno de los problemas más serios que afronta la clase trabajadora contemporánea: la informalidad laboral, esa condición, cada vez más generalizada, que deja fuera de cualquier protección social a los trabajadores colocándolos al margen de todo derecho. Los trabajadores digitales de nuestros días han sido colocados por fuera del derecho: del derecho a la atención médica pública, del derecho a una pensión en la vejez, del derecho a las vacaciones, a días de descanso, a los sistemas de financiamiento público de la vivienda, a la limitación de la duración de la jornada de trabajo, al pago de horas extraordinarias, a la posibilidad de negociación de las condiciones laborales, a las licencias médicas, licencias por maternidad y paternidad, etc. Los trabajadores del cappitalismo han sido arrojados fuera del campo de los derechos y aparecen, por tanto, como trabajadores infrajurídicos.


			Al excluir a sus trabajadores del campo del derecho (al lanzarlos violentamente por fuera de la seguridad social), la uberización instaura una normalización y semiinstitucionalización del trabajo informal que aparece en el corazón mismo de este modelo en el que grandes corporaciones trasnacionales y multimillonarias extraen ganancias de una fuerza de trabajo informal masiva. Si bien es evidente que el trabajo informal y precario no es un efecto de la economía de plataformas sino una condición del capitalismo (que lo ha acompañado siempreXLII y que ha ido extendiéndose), lo cierto es que la plataformización del trabajo ha tenido como correlato una agudización del enorme problema global de una clase trabajadora infrajurídica que vive en un continuo estado de excepción económico (un estado de suspensión indefinida de las garantías, de supresión de los derechos).


			Una de las críticas que los conductores suelen hacer a Uber y a plataformas similares tiene que ver, precisamente, con la privación de derechos que está en la médula de este nuevo formato empresarial. Si bien la falta de derechos laborales se ha naturalizado ganando amplio terreno en el sentido común (a tal grado que muchos trabajadores en México ven en la informalidad una inevitabilidad absoluta y se relacionan acríticamente con ella), muchos conductores cuestionan el hecho de que Uber los abandone a su suerte, que no los reconozca como trabajadores y que les niegue todo derecho laboral. Si bien hay muchos conductores que no ven en ello un problema (pues consideran, como me dijo un chofer, que “así es en todos lados” o, como dice otro, “ni modo, así es, hay que darle duro al trabajo y tratar de salir adelante”, y otro —en total desacuerdo con mi idea de lo grave que es la ausencia de derechos— “la gente sólo se queja y no quiere trabajar”), otros conductores plantean, en cambio, lo “injusto” que es que Uber no garantice nada a sus trabajadores, que Uber no pague los impuestos que debería mientras ellos sí y que, a cambio de esa contribución fiscal, los trabajadores no reciban “ni siquiera el seguro [médico]” o el “derecho a una pensión en el futuro”. En palabras de un conductor que siempre desmenuza y analiza con ojo crítico lo que él denomina “las bajezas de la plataforma”, el “tío Uber es un tío violador”.XLIII


			En México, el trabajo informal se ha convertido en el trabajo típico por excelencia. Desde hace tiempo, la mayor parte de los trabajadores en México se desempeña en el vasto y creciente campo de la informalidad.XLIV Hoy, 56.5% de los trabajadores del país trabaja en esa condición,1 de modo que el trabajo informal ha desplazado al trabajo formal y se ha instalado como modelo predominante. Ese predomino no es un rasgo anómalo de la economía mexicana; por el contrario, los datos de nuestro país son consistentes con los datos disponibles sobre la situación mundial del trabajo. Según la Organización Internacional del Trabajo, 61% de la población económicamente activa a nivel mundial trabaja en la informalidad.2 De este modo, la informalidad, lejos de ser un fenómeno atípico, marginal o lateral al orden capitalista, tiende a convertirse cada vez más en el modo preponderante del trabajo. Por su parte, la uberización se monta sobre esta tendencia a la informalización y, a la vez, la profundiza y radicaliza.


			Si en algún momento se pensó que los trabajos informales se caracterizaban por ser llevados a cabo en unidades económicas de “pequeña escala”,3 de “escasos recursos, propiedad familiar”,4 por ser ocupaciones de “muy baja productividad, […] [realizadas] en unidades productivas de pequeño tamaño, con uso de tecnologías simples”,5 por ser, en suma, “la respuesta ocupacional generada desde abajo”,6 hoy tenemos —al lado de esas formas clásicas del trabajo informal— grandes corporaciones formales con operaciones a gran escala que, mediante nuevas tecnologías, explotan una fuerza de trabajo informal, masiva y geográficamente diseminada en decenas de países. En el cappitalismo, corporaciones que cotizan en bolsa y que tienen millones de trabajadores a escala internacional explotan una fuerza de trabajo sin derechos. De este modo, el capitalismo de plataformas descansa sobre “la irresponsabilidad organizada de los empresarios”.7


			Marx dedicó largas páginas de El capital a analizar la aparición, en Inglaterra, de las primeras legislaciones laborales que lograron poner cierto coto a la acumulación de capital (una acumulación que había funcionado, durante mucho tiempo, “libre de toda traba”).8 La consecución de derechos laborales en el siglo xix (como la limitación de la duración de la jornada de trabajo, el derecho a la asociación sindical o los derechos sanitarios) permitió establecer un conjunto de límites sociales a la explotación del trabajo; si bien es obvio que los derechos laborales no acaban con la explotación capitalista del trabajo, los derechos ponen un cierto “freno a la avidez del capital”,9 interponen lo que Marx llamaba un “límite legal a la explotación”.10 Como se sabe, más tarde, en el siglo xx y tras la segunda Guerra Mundial, el capitalismo “benefactor” institucionalizó —aunque no en todos los países— un conjunto de derechos asociados al trabajo; las democracias liberales hicieron concesiones a las clases trabajadoras locales para contener el avance del comunismo e inhibir la politización de izquierda de las organizaciones de clase.XLV Tras la caída de la Unión Soviética, el avance del neoliberalismo ha conducido al desmantelamiento progresivo de los derechos sociales y, con ello, a la lubricación de la explotación del trabajo, que se ha ido “liberando” de sus límites jurídicos. Hoy, el predominio del trabajo informal —es decir, sin derechos— supone un desvanecimiento de las trabas jurídicas a la explotación y una restauración del puro juego del capital sin restricciones, sin constreñimientos, sin límites.XLVI Así, la uberización (que se inscribe en este movimiento general hacia la informalización de las relaciones entre capital y trabajo) constituye un retorno a las condiciones prejurídicas del capitalismo, cuando el capital, antes del surgimiento del derecho laboral, podía hacer un libre juego de la explotación. De este modo y en este sentido, el capitalismo digital reedita viejas condiciones del capitalismo y nos retrotrae a una edad prejurídica en la que los trabajadores del capitalismo manufacturero e industrial no gozaban de ningún derecho. Tal como ha advertido Alexandrea Ravenelle, la economía de plataformas es, en un cierto sentido, “un movimiento hacia el pasado”.11


			Generalmente, las tecnologías digitales emergentes son pensadas a través de todo un imaginario del futuro, del mundo por venir. Estas tecnologías suelen estar asociadas a la idea del advenimiento de un futuro inédito, nuevo, distinto, como si la pura tecnología —independientemente de las relaciones sociales que la producen, la atraviesan, se objetivan en ella y le dan consistencia— tuviera por sí misma el poder de instaurar lo nuevo. Sin embargo, la plataformización y la smartphonización del trabajo, al mismo tiempo que son un signo de nuevos horizontes sociales, reeditan viejos modelos, como la figura del trabajador sin derechos, que fue central en la génesis del capitalismo industrial y que es central en nuestros días. Por ello, por este retorno de lo viejo —¡la primera vez como tragedia y la segunda vez también!—, es preciso desmontar el discurso de la “disrupción” que enarbolan las empresas de plataformas (que se promueven como empresas “disruptivas” que apuntalan la emergencia de un futuro inédito, original, sin vínculos con el pasado). A contrapelo del imaginario futurista y “disruptivista”, hay que notar que las empresas digitales de trabajo nos retrotraen violentamente a momentos previos de la historia del capitalismo en los que predominó un capitalismo sin límites legales a la explotación y que basó su modelo de acumulación en la figura del trabajador sin derechos. En este sentido, no estamos ante la inauguración de un futuro disruptivo sino, en cambio, ante una agresiva regresión, ante el desarrollo de “elementos de arcaísmo”.12 No es que no haya nada nuevo bajo el sol, pero, para evitar banalizaciones y plegamientos acríticos a la idea de “disrupción” o a las loas a la “innovación”, es necesario pensar la plataformización del trabajo en el marco de la historia del capitalismo:


			Esta conexión histórica demuestra que, mientras la noción de ‘gig economy’ está fundamentalmente orientada hacia el futuro —nuevas herramientas, nuevas capacidades y nuevas empresas—, la mayoría de sus prácticas básicas son angustiosamente familiares. [La gig economy] es un ejercicio de regresión que devuelve a los trabajadores a una era de explotación desenfrenada.13


			La plataformización contemporánea del trabajo coloca en el centro mismo de su modelo la figura, típica de la larga génesis del capitalismo y típica de la economía informal, del trabajador sin derechos, cuya misma condición de trabajador es, como vimos, negada y desconocida con el eufemismo del “socio”. Las empresas de plataforma, sin embargo, no sólo apuntan a negar al trabajador sino, también, a negar su propio carácter patronal (a negar la propia naturaleza patronal de las empresas). La figura del patrón está, aquí, deliberadamente borrada, desvanecida: como veremos más adelante, el patrón actúa con mano de hierro mediante la máquina digital que organiza, vigila el trabajo y absorbe plusvalor de los trabajadores digitales, pero el patrón se oculta, niega su verdadera naturaleza. Actuando en la sombra de los algoritmos, el patrón se esconde pero, al mismo tiempo, actúa duramente. Hay aquí un patrón vergonzante y ensombrecido y, sin embargo, omnipresente e implacable. Así como las empresas digitales de trabajo se basan en “la desaparición de la relación laboral”,14 se basan también en el desvanecimiento de la figura del patrón (no en su desaparición sino en su borramiento). Las empresas de plataforma aparecen, a este respecto, como un “agujero negro sin empleador”,15 pues la instancia patronal no se reconoce como tal. Leamos el señalamiento que hacen al respecto Morales Muñoz y Abal Medina:


			La consecuencia […] es el debilitamiento de un modelo de relaciones laborales que reconocía la asimetría de relaciones entre capital y trabajo y que, por ello, garantizaba un conjunto de protecciones que aseguraban niveles de bienestar para los trabajadores. Por el contrario, las empresas de plataforma funcionan […] eliminando derechos laborales elementales.16


			Así, estas nuevas empresas no reconocen la asimetría capital/trabajo en la que se sostienen. Las plataformas digitales de trabajo desconocen a los trabajadores, desconocen su propio carácter patronal y explotan una fuerza de trabajo informal e infrajurídica.


			Los trabajadores digitales encarnan de forma paradigmática eso que Marx llamó, con dejo irónico, el “obrero libre”,17 figura que Marx detectó como la figura definitoria del capitalismo, un modo de producción que se sostiene sobre el trabajo de sujetos libres en dos sentidos: libres de medios de producción (desposeídos) y libres de vender su fuerza de trabajo. Hoy, los trabajadores están, además, libres de derechos. La libertad del capitalismo es una “libertad negativa”,18 una “libertad caracterizada por la ausencia”,19 por la falta: de trabajo, de derechos, de seguridad social. La libertad de las grandes mayorías de hoy es, como ha señalado Hito Steryel, la libertad de la “caída libre”.20 Esa caída, que para los trabajadores es una fuente de malestar, aligera las cargas empresariales: las empresas de plataforma están instalando y normalizando un modelo de acumulación de capital basado en la “decidida voluntad de […] liberarse del derecho social”.21 De este modo, el cappitalismo está cimentado sobre un arrasamiento radical de los derechos.


			En la uberización, los derechos laborales han sido sustituidos por ofertas a los trabajadores; estos últimos no son considerados sujetos de derecho sino que son considerados, en cambio, como sujetos de consumo. En la uberización se advierte una penosa sustitución de derechos por ofertas. Veamos algunos ejemplos de esta sustitución: en la propia app de Uber Driver (la app con la que el conductor trabaja), hay una sección que ofrece, a los trabajadores de los distintos “niveles”, distintas ofertas y descuentos comerciales. Como veremos más adelante, Uber clasifica a los conductores en cuatro “niveles” en función de su productividad, de su plegamiento a las reglas de la empresa y de las calificaciones de los pasajeros: hay conductores nivel “azul”, “oro”, “platino” y “diamante” (una clasificación que —por cierto— recuerda, por su similitud semántica, a las habituales clasificaciones de las tarjetas bancarias). Considerando al trabajador como un consumidor, se le ofrecen descuentos en educación en línea en universidades privadas de mala calidad, en gimnasios, en aseguradoras, bonificaciones en gasolineras y supermercados, acceso a créditos —es decir, acceso a deudas con instituciones financieras—, se le ofrecen descuentos en empresas financieras dedicadas a renegociar deudas, etc. (véase, por ejemplo, la figura 11).
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			De este modo, los que deberían ser derechos sociales y laborales (derecho a la educación, al deporte, a un salario remunerador, al seguro médico, etc.) se convierten en mercancías ofrecidas en el mismo “lugar” digital en el que se trabaja (en la “neotienda de raya digital con precios especiales”). Por su parte, el trabajador, en vez de ser un sujeto de derechos colectivos, se convierte en un consumidor individualmente endeudado. Los créditos se pueden solicitar desde la propia app de Uber Driver y están a la distancia de unos pocos clics. En el siguiente apartado abordaremos brevemente el papel que tiene la deuda entre los trabajadores de la uberización; mientras tanto, notemos cómo los derechos laborales tienden a ser sustituidos por el acceso a descuentos para pagar educación privada y deporte, comprar dinero privado mediante créditos, etc. En lugar de pagar un salario que permita la reproducción de la vida de los trabajadores, la uberización ofrece créditos a sus trabajadores mediante la propia máquina con la que éstos trabajan (véase la figura 11). Así, la app, además de organizar y vigilar el trabajo, estimula el endeudamiento de los trabajadores: la propia máquina se convierte en un vehículo tanto de organización y vigilancia del trabajo como de endeudamiento de trabajadores sin derechos. De este modo, la plataforma digital aparece como una síntesis de lo que Marx llamaba formas primarias y formas secundarias de explotación: la app permite a las empresas hacer una explotación del sujeto como trabajador y como deudor.


			En suma, el capitalismo de plataformas pone en marcha una app ropiación del trabajo de un proletariado informal, sin derechos y, a menudo, endeudado.


			
				
					XLII Véase, por ejemplo, la descripción que hace Engels, en La situación de la clase obrera en Inglaterra, de quienes se dedicaban, a mediados del siglo xix, a los “trabajitos de ocasión” (Friedrich Engels, La situación de la clase obrera en Inglaterra, p. 114).


				


				
					XLIII La metáfora de la violación para caracterizar la relación violenta capital/trabajo es habitual en la clase trabajadora mexicana.


				


				
					XLIV Las mediciones de la informalidad en México comenzaron a hacerse a mediados de la década de 1970. En 1976, se estimó que 38.2% de la fuerza de trabajo se desempeñaba en la informalidad; para 1995, esa cifra aumentó a 51.6%. Desde entonces, aproximadamente más de la mitad de la fuerza de trabajo de nuestro país trabaja en la informalidad (cfr. Norma Samaniego, “El crecimiento explosivo de la economía informal”).


				


				
					XLV También ha habido casos, como en buena medida el mexicano, en los que se establecieron derechos que han tenido una existencia en el papel pero que no han tenido suficiente impacto sobre la determinación de las prácticas laborales.


				


				
					XLVI El actual gobierno de México, dirigido por Andrés Manuel López Obrador, ha hecho esfuerzos por establecer derechos. Por ejemplo, el fortalecimiento del sector salud mediante la creación del Instituto de Salud para el Bienestar, el decreto de la gratuidad de la atención médica en hospitales públicos de la Secretaría de Salud (que antes cobraban “cuotas de recuperación”), el aumento histórico al monto del salario mínimo, la limitación del outsourcing, las reformas para democratizar la vida de los sindicatos, la instauración de un ingreso básico para todos los mayores de 65 años, etc. Si bien esos esfuerzos aún son insuficientes y algunos están todavía en construcción, son esfuerzos que van en la dirección correcta.


				


			


		


	
		
			9. La appropiación de los recursos de los trabajadores: pagar por trabajar


			Un dueño mas callendo, se muere lentamente el sueño, ni 14 horas de trabajo dan para mis gastos y mi carro cada dia pide, pide mas, llantas, cambios de aceite cada mes, bujes, balatas, baleros dobles, amortiguadores, aromatizantes, etc. El mejor negocio del mundo, uber y todas las app, peor que el outsourcing, donde tu trabajador, pones tu patrimonio, tu trabajo, todo, para que estas app te den una pata por el culo sin prima dominical, vacaciones, aguinaldo, seguro o prestaciones de ley.


			Conductor de Uber, publicación en Facebook (fragmento)


			Todo el material lo pones tú: pones la bici, pones tu teléfono, pones inclusive tu cansancio físico.


			Trabajador de Rappi en Argentina1


			Uno con esfuerzo compra sus cosas y se mata sentado todo el día.


			Conductor de Uber, publicación en Facebook


			Uber se appropia no solamente de la fuerza de trabajo de los conductores sino, además, de los bienes y recursos que estos últimos poseen. Para ser conductor de Uber, los trabajadores deben poner su propio automóvil o, si no tienen, deben alquilar uno. Además, los trabajadores tienen que costear todos los gastos cotidianos que entraña la operación de los viajes: deben pagar la gasolina, el mantenimiento regular del carro, las reparaciones y limpieza del vehículo, contratar un seguro de auto, deben poner su propio smartphone, pagar un plan de acceso a datos móviles de internet, costear dispositivos para proteger los autos del robo (como cortacorrientes o geolocalizadores), comprar aromatizantes para ofrecer un viaje agradable a los pasajeros, tienen que pagar los impuestos ligados a la propiedad del automóvil, las cargas impositivas de los viajes, etc. En el caso de los repartidores, ellos mismos tienen que comprar las fluorescentes mochilas con los logos empresariales en las que transportan las mercancías al tiempo que publicitan a las apps en el espacio público por el que transitan. De esta suerte, los trabajadores de Uber y plataformas similares deben pagar para trabajar: los trabajadores no sólo deben inyectar su fuerza de trabajo a la compañía, sino que deben inyectarle, además, la fuerza productiva de sus propios bienes y recursos. Así, trabajadores informales y con pocos recursos financian a grandes corporaciones multinacionales, las subsidian poniendo parte de los medios de trabajo que ellas usufructúan. Estas apps se apropian tanto de los recursos públicos de los países en los que operan como de los recursos particulares de los trabajadores (y, muchas veces, de sus patrimonios familiares).


			Los costos de mantenimiento de los automóviles uberizados son altos. Se trata de vehículos “de uso rudo” que diariamente circulan largas horas y que sufren un enorme desgaste: estos automóviles —cuya fuerza productiva genera ingresos para las corporaciones digitales— “se chatarrizan” muy rápido, como suelen decir los conductores. Los automóviles —adquiridos con mucho esfuerzo por los trabajadores y que ellos ven como un patrimonio familiar importante que tardan años en pagar— se desvalorizan en poco tiempo y quedan inservibles para las apps (que demandan autos recientes y en buen estado). Leamos lo que escribe al respecto en Facebook un conductor de Uber:


			El carro se desgasta mucho, y es muy alto el riesgo que te lo roben […] Si uno se va a dedicar completamente a esto gana más si el auto es propio o la mensualidad [de la renta] es baja; pero son carros que se acaban muy rápido. En promedio se recorren 120 000 km anuales trabajando 10 horas diarias, 7 días a la semana, cuando en un auto normal se recorren en promedio 20 000 km anuales. Además de que esos 120 000 km son en calles bonitas, calles feas, calles muy feas, terracería, zonas peligrosas, etcétera.


			Leamos, a continuación, la narración de otro conductor de Uber que ilustra bien el mandato pagar por trabajar característico del cappitalismo. Transcribo un audio que me envió explicándome —con su usual precisión y escrupulosidad— los gastos habituales de un trabajador de Uber:


			Para que saque uno sus gastos, gasolina y todo eso, deben ser pues mínimo, mínimo, mil pesos diarios [se refiere a que un conductor debe generar al menos esa cantidad de ingresos en una jornada. Para que eso sea posible, dice, es preciso “manejar como unas 12 horas diarias”]. Estás hablando de que mil pesos vienen siendo 30 000 mensuales [en el caso de trabajar los 7 días de la semana], de ahí le restas los 7 000 pesos del carro [se refiere al pago de la mensualidad del crédito automotriz], quedan 23 000; el seguro, que ese sí es muy caro, ponle que sean 2 000 pesos, quedan 21 000; de gasolina te has de gastar unos 6 000 pesos, quedan 15 000 pesos y ya dependiendo el carro que tengas, pues los mantenimientos que vaya necesitando el carro o algo así […] Y todavía tienes que pagar impuestos, hay que pagarle al contador, cambio de aceite cada 2 000 kilómetros, entonces en ese mes mínimo es un cambio de aceite, en el cambio de aceite se te van otros 500 pesos; el contador tiene que ser uno de mucha confianza porque como tiene tus sellos fiscales y tus contraseñas pues si es un contador barato te puede meter en un problema muy serio, puede hacer facturas a tu nombre. Entonces un contador serio serán otros 500 mensuales, más lo que tengas que pagar de impuestos, pues ponle tú otros 800 pesos mensuales también. En fin, hay muchos gastos, tienes que andar ahorrando porque de repente te caes en un bache y truenas un rin o la suspensión y ya es una reparación que te va a costar entre unos 3 000 y 10 000 pesos según la gravedad del asunto. O sea, es mucho. Y aparte las multas, ya ves las del Invea, de la Guardia Nacional en el aeropuerto, que si te la paga Uber o no te la paga, pues los asaltos. Pues realmente el dinero que se queda en tus manos es poco y el riesgo es mucho. Es riesgo tanto para la seguridad del conductor como riesgo de perder el patrimonio […] El dinero sólo pasa por tus manos pero no se queda todo. Y por lo que llega a quedarse, el riesgo que corres es mucho.


			Hay una frase que se ha vuelto célebre que ilustra bien esta situación: “Uber, la compañía de taxis más grande del mundo, no es propietaria de ningún vehículo […] Airbnb, el proveedor de alojamiento más grande del mundo, no posee bienes inmuebles”.2 En efecto, las plataformas digitales se appropian de lo que sus apologistas llaman los “activos subutilizados”3 de los trabajadores: el automóvil del conductor de Uber, la bicicleta o la moto del repartidor de Rappi, el departamento o la habitación de los “anfitriones” de Airbnb, las herramientas del plomero de TaskRabbit o la computadora del clicworker de Amazon Mechanical Turk.
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			Usufructuando los recursos de los trabajadores, las empresas de plataforma han logrado construir monopolios globales sin poseer una infraestructura propia (¡la empresa de taxis más grande del mundo no posee un solo automóvil!). Hay aquí en juego un cierto giro en el esquema clásico del capitalismo en el que el empresario es el propietario de los medios de producción mientras el trabajador (sin medios de producción propios) es el poseedor de la fuerza de trabajo. En la uberización, el trabajador debe aportar —además de su fuerza de trabajo— una parte de los medios de producción: el vehículo, el celular y los insumos. Pero, y en esto el esquema tradicional del capitalismo permanece inalterado, las empresas de plataforma son propietarias del medio de producción fundamental: el software, la propia plataforma digital. Al ser propietarias de las apps, las empresas son propietarias de los medios digitales que hacen posible la producción y que, a la vez, permiten tanto la organización y el control del trabajo a distancia como la extracción inmediata de ganancias. Las empresas de plataforma tienen, así, la propiedad de ese capital constante absolutamente central del capitalismo contemporáneo: tienen la propiedad y el control de los códigos informáticos. De este modo, las corporaciones del capitalismo digital cargan al bolsillo de los trabajadores los costos de eso que podríamos llamar la infraestructura ­offline que requiere la producción (los autos, las motos, las bicicletas, los bienes inmuebles, los teléfonos celulares, etc.) y, al tiempo que las empresas se liberan a sí mismas de esos costos, tienen la propiedad de la infraestructura digital online que hace posible la producción (son propietarias, pues, de los nuevos medios digitales de producción).


			Travis Kalanick, el empresario-programador cofundador de Uber que fue director ejecutivo de la firma hasta 2017 y que, en el año 2014, ocupó el lugar 190 en la lista de Forbes de los 400 hombres más ricos de Estados Unidos, solía definir su empresa como un híbrido “de bits y átomos”.4 Con esta formulación de extraña apariencia, Kalanick se refería al hecho de que Uber opera en una “delicada combinación del software [bits] con el mundo material [átomos]”.5 Si bien esta distinción entre bits y átomos es artificiosa —puesto que el software depende de los átomos en tanto que depende de todo un conjunto de materias y tiene una existencia física—, la distinción es útil para pensar en la especificidad de Uber con respecto a otras empresas de plataforma. Escribe Adam Lashinsky:


			Uber es una empresa tecnológica diferente. Google, Facebook, Twitter y otras eran empresas exclusivamente de “internet”; sus productos sólo existían en formatos digitales. Uber, en cambio, desde el principio fue una empresa de tecnología de internet que coexistía con objetos físicos, es decir, con los automóviles.6


			En efecto, Uber pone en juego un entrelazamiento entre “destreza digital y activos físicos”.7 Tenemos aquí en operación un juego entre átomos y bits, entre infraestructura productiva off-line y online. La inventiva de estas empresas ha sido cargar en la cuenta de los trabajadores los costos de la infraestructura “atómica” del negocio (de los “activos físicos”), mientras las empresas controlan la sutil pero poderosa infraestructura digital. Las plataformas digitales de trabajo han llevado a su paroxismo la vieja “tendencia a economizar los medios de producción”8 y han externalizado esos desembolsos sobre un ciberproletariado en expansión que no encuentra mejor opción en el mundo laboral que pagar por trabajar.


			Se ha afirmado que las empresas de plataforma son simples “propietarias de la interfaz”,9 sutiles proveedoras de un puro espacio virtual de encuentro. El discurso que movilizan estas corporaciones tiende a subrayar la supuesta inmaterialidad de las plataformas digitales. Así como las plataformas evitan ser identificadas por la opinión pública como empresas (y encubren su carácter lucrativo con apelaciones triviales a la “economía colaborativa”), evitan también toda referencia a la materialidad de sus negocios desplegando un discurso de la evanescencia, la liviandad y la inmaterialidad. Tom Goodwin, un empresario defensor de la uberización, ha planteado, por ejemplo, lo siguiente: “El valor está en la interfaz del software, no en los productos […] La era de internet significa que construir cosas no es más que programar […] En la era moderna, tener íconos en la página de inicio es el bien inmueble más valioso del mundo”.10 En esta afirmación hay una parte de verdad y otra parte de falsedad. Por un lado, es cierto que las empresas de plataformas se desentienden en gran medida de sus inversiones en la infraestructura off-line de la producción (en el despreciado mundo de los “productos”); tal como ha señalado Nick Srnicek, las “plataformas austeras”11 (livianas, ligeras) como Uber, Didi, Beat, Cabify, Rappi, Airbnb, etc., han tendido a deshacerse de todo: de la relación laboral con sus trabajadores, del cumplimiento de los derechos laborales, del pago de impuestos, de la infraestructura necesaria para la operación de sus negocios, etc. Sin embargo, si bien es cierto que las empresas de plataforma muestran esa tendencia a la austeridad, al aligeramiento y a la virtualidad, sus ganancias dependen radicalmente de ese mundo offline que el discurso corporativo desprecia y al que le resta todo protagonismo e importancia: las ganancias de las empresas de plataforma dependen del trabajo, del esfuerzo de los trabajadores, dependen de los autos de los conductores, de las bicicletas y las motos de los repartidores, de las casas de los “anfitriones”, de los celulares costeados por los trabajadores, en fin, de todos esos esfuerzos y “productos” a los que el discurso corporativo no les adjudica ninguna relevancia. Además, como sabemos, el mundo digital no es tan inmaterial como parece. El mundo online depende de los cables submarinos transoceánicos que aseguran las conexiones a internet, de circuitos físicos, de centros de datos, de servidores y de dispositivos, el mundo digital depende del trabajo de los ingenieros y programadores de software, del trabajo de los mineros que extraen los metales necesarios para la producción de circuitos y pantallas; la funcionalidad de plataformas como Uber depende, también, del trabajo de quienes se dedican a la atención a usuarios en call centers y typing centers, etc. El discurso de la evanescencia y la virtualidad con el que las empresas de plataforma se refieren a sí mismas ensombrece todo este denso conjunto de materialidades, trabajos, esfuerzos y relaciones de clase que sostienen el mundo digital. Estas empresas aparentan ser empresas “sin masa”,12 pero no lo son.


			La profunda dependencia que tienen las empresas de plataforma con respecto al trabajo y a la materialidad offline se hace evidente cuando hay una huelga. Aún son pocos los ejemplos de huelgas y de organización política de trabajadores de la gig economy, pero cada vez vemos surgir más casos (como el caso mexicano de la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos, al que más adelante me referiré). Una de las huelgas pioneras fue la huelga que protagonizaron los repartidores de Rappi en Buenos Aires, en julio de 2018. Ese acontecimiento condujo a la creación del que quizá fue uno de los primeros sindicatos en el mundo de trabajadores de plataformas, la elocuentemente llamada app (Asociación de Personal de Plataformas), que reúne a trabajadores de distintas aplicaciones de Argentina. La huelga hizo colapsar el funciona-miento de Rappi (que fue —¡claro!— incapaz de llevar los pedidos). La huelga se programó en un domingo, cuando la demanda de los servicios de entrega de comida a domicilio que ofrece Rappi es más alta.13 Las bicicletas y las motos paradas, las notificaciones de pedidos no respondidas por los trabajadores durante la huelga, revelan —entre otras cosas— la radical materialidad del trabajo en la economía de plataformas y la dependencia de las empresas de esos “productos” y de ese mundo “atómico” que se dice que ya no importan. La empresa respondió “bloqueando” a algunos de los trabajadores participantes del movimiento (el bloqueo o la desactivación de la cuenta es, en la economía de plataformas, la forma que adquiere el despido).


			En suma, los trabajadores de las empresas de plataforma no solamente aportan su trabajo cotidiano sino, también, sus propios recursos, de modo que las corporaciones digitales se appropian tanto del valor que emerge del trabajo como del valor que emerge de unos medios de trabajo que no son suyos. Estas plataformas hacen una ingeniosa alquimia: los bienes de los trabajadores (sus automóviles, sus teléfonos celulares, sus bicicletas, sus motos, sus hogares, etc.) se convierten en bienes de capital para las empresas. Sin ser las propietarias legales de esos bienes, las apps se apropian del valor que esos bienes generan.


			Transfiriendo costos a un proletariado globalmente disgregado, estas empresas quedan liberadas de una cantidad ingente de gastos. Si las empresas de plataforma pueden funcionar gracias a la así llamada “estrategia de ligereza de activos”,14 es porque los trabajadores ponen la no tan ligera fuerza productiva de sus bienes y se encargan de costear los insumos necesarios para la producción de los servicios que las apps ofrecen. Si los portavoces de las apps se enorgullecen de que “estas compañías son capas indescriptiblemente delgadas”,15 es porque los trabajadores son quienes les aportan —a esas compañías— su peso, su densidad y su funcionalidad. Si no hubiera trabajadores, Uber no sería nada más que un ícono inservible vegetando en la pantalla de inicio del smartphone.


			A la vez que los trabajadores inyectan a las empresas su propia fuerza vital (su fuerza de trabajo, su subjetividad viva), le inyectan al dispositivo soft y austero de las plataformas digitales su carnadura material offline: los vehículos y demás recursos que hacen posible el funcionamiento de estas empresas globales. Las plataformas “permiten llevar al paroxismo la tendencia centrífuga del capitalismo neoliberal: eyectar los riesgos [y los costos] de las empresas y desparramarlos entre individuos que dejaron de ser [clasificados como] trabajadores para ser clasificados como microemprendedores, profesionales independientes, autónomos, etc”.16 Tenemos, entonces, un doble movimiento de inyección y eyección: mientras los trabajadores inyectan a las empresas su fuerza de trabajo y sus bienes, las empresas eyectan costos, riegos, derechos, impuestos, etcétera.


			En una conversación a bordo de su carro, un joven conductor de Uber me relató una historia que aquí viene a cuento. Él había comprado recientemente el automóvil para “meterlo a trabajar en Uber” y, para ello, se había endeudado por varios años con un plan de financiamiento. Ni bien tuvo el auto y cumplió con los requisitos, se dio de alta en la app y, con el carro nuevo y a pocos días de haberlo “sacado de la agencia”, se conectó a la plataforma para ir en búsqueda de su primer viaje. Cuando la ansiada notificación llegó a la pantalla de su teléfono celular y su primer pasajero subió al auto, lo asaltó una sensación “incómoda”: tuvo la impresión de que el pasajero “manchaba el coche”. Me aclara lo siguiente: no es que el pasajero se comportara inadecuadamente y que ensuciara voluntariamente el auto, sino que su simple presencia en el asiento trasero suponía un desgaste del valor del vehículo que él había comprado con tanto esfuerzo y que debería pagar durante largos años. Mientras conducía en su primer viaje, se imaginó la escena repetida en el tiempo: un pasajero tras otro y tras otro subiendo al auto nuevo. La escena imaginada le produjo cierto vértigo: “sentía que el coche era nuevecito y que se iba a desgastar en poco tiempo”. Cuando al final del primer viaje el pasajero bajó del auto y cerró enérgicamente la puerta, el conductor sintió el desgaste del objeto como una rotunda evidencia. Al finalizar el viaje, se desconectó de la app y volvió de inmediato a su casa. No se conectó por unos días. Pronto asumió que así eran las cosas en Uber y empezó a conectarse regularmente (para cuando se dio nuestra entrevista él llevaba un par de meses trabajando intensamente en Uber y se había acostumbrado a la sensación de que su auto estaba constantemente sometido a desgaste y devaluación). Varias cosas se pueden observar en este pequeño episodio; a continuación destacaré dos.
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			Por un lado, hay que subrayar la centralidad que ocupa la figura del trabajador endeudado en este paradigma de trabajo. Muchos de los conductores de Uber y apps similares están endeudados con entidades financieras que ofrecen créditos automotrices, de modo que una parte significativa de los ingresos de los trabajadores se dirige al pago de la deuda contraída por adquirir el auto. Es común que Uber establezca acuerdos con agencias automovilísticas y empresas financieras para ofrecer a los conductores planes de financiamiento para comprar un auto a plazos. En las agencias de Nissan, por ejemplo, hay unos pequeños módulos de Uber (armados con plástico desarmable y llamados puntos) en los que un representante de la empresa ofrece tanto dar de alta a conductores en la app como créditos para comprar un auto de Nissan con las características requeridas por Uber. Durante años, los conductores van pagando su deuda. El endeudamiento se convierte en un factor de inquietud cotidiana y de intensificación del trabajo, pues los conductores deben trabajar más horas diarias para tener ingresos suficientes para vivir y pagar la deuda. La deuda, además, funciona como una poderosa fuerza disuasiva respecto a la eventual “opción” de abandonar el trabajo; en contraste con la inestabilidad del trabajo, la deuda es implacablemente regular y estable: mes con mes, o semana con semana, la deuda demanda ser saldada (so pena de que el trabajador con un mal historial crediticio quede incluido en la lista negra del buró de crédito). En suma, la uberización funciona, en buena medida, con trabajadores endeudados: muchas veces sólo la deuda permite la inserción de los trabajadores en el modelo pagar por trabajar.


			Cabe apuntar, a este respecto, que 53.1% de los conductores de Uber que contestaron el sondeo que les propuse aún están pagando la deuda adquirida para la compra de su automóvil. Los conductores a menudo sostienen que, poniendo el coche a trabajar en Uber, “el auto se va pagando solo” (aunque al mismo tiempo reconocen que deben trabajar con más intensidad para ir cubriendo la deuda, que esa deuda pesa sobre ellos y los angustia, y que el desgaste del automóvil es tal que, tras unos años del “uso rudo” que demandan las plataformas, el vehículo se deprecia enormemente o incluso, como dice un conductor, “se le acaba su tiempo de vida útil”). La idea de que el “auto se va pagando solo” —que apareció reiteradamente en mis conversaciones con conductores deudores de entidades financieras— es un botón de muestra de la normalización que hay en México del endeudamiento de la clase trabajadora, un endeudamiento sistemático que no es característico de “oficios o sectores particulares sino […] una situación estructural de la economía”.XLVII


			Desde la década de 1990, la “flexibilización” del trabajo, la pérdida de derechos laborales y el declive del poder adquisitivo del salario, fueron acompañados del creciente endeudamiento de los trabajadores que, con salarios insuficientes y malas condiciones laborales, han tenido que endeudarse para acceder a educación, salud y vivienda, y para poder incluso costear los bienes y servicios elementales para la subsistencia. Según algunos cálculos, en México, 39.4% de los trabajadores reciben salarios que son insuficientes para comprar la canasta alimentaria,17 por lo que no extraña que la deuda sea la única vía para la reproducción cotidiana de los hogares (tanto para quienes, como ese 39.4%, viven en pobreza laboral como para quienes tienen ingresos que permiten comprar la canasta básica pero que resultan insuficientes para cubrir todas las necesidades). Frente a salarios raquíticos,XLVIII sólo la deuda permite vivir. De esta suerte, tampoco extraña que en México las entidades financieras y microfinancieras, que hacen negocio con la pobreza y con la clase trabajadora precarizada formal e informal, sean tan prósperas y proliferantes.


			Los trabajadores de Uber no sólo pagan deudas automotrices, tienen también a menudo que acudir al uso de tarjetas de crédito para pagar la gasolina necesaria para hacer los viajes de la plataforma, pagan deudas adquiridas por la compra del teléfono celular, tienen deudas en tarjetas de tiendas departamentales, etc. Además de las deudas con entidades financieras, muchos conductores contraen deudas con sus parientes y amigos para afrontar gastos cotidianos imprevistos. Por ejemplo, uno de mis interlocutores más cercanos sufrió el siguiente accidente: una noche, mientras trabajaba para la app, alguien le lanzó maliciosamente, desde un puente, una piedra que rompió el vidrio trasero de su auto. Pese a trabajar —como él dice— “recio y quemándome bien duro”, todo gasto imprevisto desequilibra sus precarias finanzas, por lo que debe acudir a menudo a la deuda. En este caso, pidió dinero a su hermano, quien le hizo un préstamo para reponer el medallón del auto. Para afrontar gastos imprevistos, los trabajadores del cappitalismo tienen a menudo que acudir al endeudamiento (ya sea con leoninos acreedores empresariales o con acreedores familiares, cuando esta última opción es viable).


			La uberización se monta, en suma, sobre la tendencia general del capitalismo a instaurar una “acumulación inducida por el crédito”.18 A través de la economía de plataformas, el capital está logrando explotar no sólo fuerza de trabajo ajena sino, además, medios de trabajo ajenos, a menudo obtenidos y mantenidos con el endeudamiento de los trabajadores. El trabajo en Uber, además, no permite ahorrar: tal como señala uno de los conductores entrevistados para esta investigación, “ningún compañero tiene posibilidad de ahorrar para comprarse un carrito y renovar el que ya se chatarrizó. Tienen que volver a endeudarse”. Como en otros momentos de la historia del capitalismo, la figura del trabajador endeudado tiene hoy una centralidad indudable.


			Por otro lado, el episodio arriba relatado es un botón de muestra de esa condición que está en el núcleo de la uberización y a la que hemos aquí aludido una y otra vez: los trabajadores tienen que pagar por trabajar.XLIX Ya hemos analizado este aspecto medular de la uberización; lo que me interesa destacar aquí es que Uber no es el único beneficiario del modelo pagar por trabajar. Hay, además, todo un conjunto de corporaciones que se benefician indirectamente del modelo. Veamos una lista de los beneficiarios indirectos: se beneficia la industria automotriz (que ha aumentado sus ventas gracias a Uber y plataformas similares), se benefician las empresas aseguradoras de automóviles (pues los conductores deben contratar un seguro para poder trabajar en la app), se benefician las empresas de producción de teléfonos celulares (no se puede conducir sin smartphone), se benefician las empresas de telecomunicaciones que ofrecen el servicio de telefonía celular y de acceso a datos móviles de internet, se benefician las empresas gasolineras (muchas de las cuales en México están hoy en manos privadas),L se beneficia Waze (pues muchos conductores de Uber utilizan ese servicio de navegación asistida y mapas dinámicos, por lo que los conductores contribuyen —al generar datos mientras conducen— a la valorización de esta empresa propiedad de Google), etc. Así, el conductor de Uber se convierte en una suerte de mónada (un trabajador aislado y trasnacionalmente disgregado) que es exaccionada por distintas corporaciones del gran capital (véase un ejemplo de esta exacción múltiple en la figura 14).


			Todo un conjunto de corporaciones nacionales y, sobre todo, trasnacionales, se benefician del modelo pagar por trabajar. En su condición de trabajador, el conductor es exaccionado por Uber, que extrae plusvalor del trabajo de los conductores y extrae datos sobre la movilidad urbana (datos que son generados a partir del trabajo de los conductores que, en su circulación por las ciudades del mundo, generan información valiosa para la empresa y para sus planes de “rediseñar” la movilidad urbana); en su condición de trabajador-consumidor, el conductor se convierte, además, en una fuente de ganancias para otras corporaciones que resultan beneficiarias indirectas del modelo, en este ejemplo son las siguientes: la empresa automotriz a la que el conductor le compró el auto (la japonesa Nissan), la empresa que ofreció el crédito para la compra del vehículo (también Nissan), la empresa aseguradora del vehículo (la francesa Axa), la empresa de telecomunicaciones con la que el conductor tiene contratado un plan de datos móviles de internet (la mexicana Telcel), la empresa a la que el conductor le compró el celular (la surcoreana Samsung), la empresa de navegación asistida que el conductor utiliza en sus viajes (la estadunidense Waze), las empresas en donde el conductor carga regularmente gasolina (la mexicana Pemex, la inglesa British Petroleum, entre otras), la empresa con la que el conductor tiene contratado el servicio de gps para localización del auto en caso de robo (la estadunidense Mopar), la empresa financiera a la que el conductor paga la deuda adquirida por la compra del celular (la estadunidense Payjoy) y el banco con el que el trabajador tiene una tarjeta de crédito que utiliza para cargar gasolina y para otros gastos (el español bbva). De esta suerte, el modelo pagar por trabajar resulta altamente provechoso para el gran capital puesto que, de los ingresos semanales del conductor, una buena parte se dirige a robustecer las ganancias de un denso conjunto de corporaciones.
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			Un beneficiario más del modelo pagar por trabajar es el conjunto de los propietarios de automóviles que alquilan sus autos a conductores de apps y reciben, por ello, una renta semanal. Muchos de estos propietarios son particulares (individuos que tienen uno o más autos y los alquilan) y otros son corporativos (empresas con grandes flotillas que se dedican a alquilar autos a conductores de plataformas digitales). El conductor debe pagar una renta semanal al propietario del automóvil, ya sea éste un individuo o una empresa. En el caso de los conductores que rentan el auto, tenemos una doble extracción de plusvalía: el conductor es exaccionado tanto por Uber (la propietaria del software) como por el propietario del automóvil. Dos entidades (distintas y distantes entre sí) se apropian del plusvalor producido por el trabajo del conductor: por un lado, la app y, por otro, el dueño (particular o corporativo) del auto.LI Así, hay dos instancias de absorción de trabajo gratuito.
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			Uber alienta la formación de flotillas tanto de particulares como de empresas. Dentro de la propia app de Uber Driver hay una sección en la que se promueven empresas de alquiler de vehículos. Resulta significativo que una de las empresas especializadas en la renta de autos para conductores de plataformas —llamada Kovi— haya instalado sus oficinas en la calle de Hamburgo, en la colonia Juárez, a pocos pasos de las oficinas centrales de Uber de la Ciudad de México (que están simbólicamente emplazadas frente a las oficinas de visados de la Embajada de Estados Unidos en México, donde primero se instaló Uber y, años más tarde, Didi). Es lógico que Kovi localice sus oficinas frente a las oficinas de Uber y Didi: como me dice un conductor, “ahí está el pan”, es decir, la multitud de conductores sin auto que deben alquilar uno.


			Los grupos de Facebook funcionan, entre otras cosas, como un dinámico mercado donde conductores buscan un auto para trabajar y donde propietarios de automóviles buscan conductores. Veamos, por ejemplo, la figura 15. Como dice con tono humorístico el conductor, en este paradigma empresarial sólo falta que se les pida a los trabajadores “el acta de nacimiento de don Porfirio Díaz”.


			
				
					XLVII Verónica Sayuri Gallardo Kishi, “Malabares para llegar a fin de mes. Deuda, finanzas y trabajo en cinco hogares compuestos por asalariados precarios en la cdmx”, p. ix. Para los interesados en el tema del endeudamiento de la clase trabajadora, es ampliamente recomendable la lectura de esta lúcida tesis que presenta un pormenorizado estudio etnográfico sobre la deuda sistemática a la que deben recurrir los hogares compuestos por trabajadores formales en México. La antropóloga Sayuri Gallardo demuestra que no sólo los trabajadores informales están endeudados sino, además, los trabajadores formales que tienen una situación relativamente “privilegiada” en el mercado laboral mexicano.


				


				
					XLVIII Según datos del Coneval, en el primer trimestre de 2021, “el ingreso laboral real promedio de la población ocupada a nivel nacional fue de $4 456.58 al mes [222 dólares]” (Consejo Nacional de Evaluación de la Política de Desarrollo Social, “El Coneval presenta información referente a la pobreza laboral al primer trimestre de 2021”).


				


				
					XLIX Alexandrea Ravenelle, quien también ha detectado este aspecto central del modelo de la uberización, llama a esta condición típica de la economía de plataformas con la fórmula “[a] pay-to-work situation” (Alexandrea Ravenelle, Hustle and Gig. Struggling and Surviving in the Sharing Economy, p. 3). ¡Ambas llegamos a una formulación muy parecida!


				


				
					L Debido a la reforma energética impulsada por el gobierno de Enrique Peña Nieto en el sexenio 2012-2018, empresas trasnacionales de capital privado han entrado al mercado gasolinero, que antes estaba exclusivamente controlado por la empresa estatal Pemex.


				


				
					LI Según los conductores entrevistados y según los resultados del sondeo, en la Ciudad de México la renta de automóviles para Uber oscila entre 2 000 y 2 500 pesos semanales (al tipo de cambio de hoy, entre 101 y 126 dólares por semana).


				


			


		


	
		
			10. Plataforma de abandono: la appropiación del aguante ante el trabajo inseguro


			Yo llevo casi un año en uber. Compre mi coche con mucho esfuerzo […] ya sabes toda mi vida he trabajado desde los 16 años [image: ] ahorre y ahorre pero jamás pensé q dentro de la plataforma habría tanta inseguridad para nosotros los conductores [image: ] por lo general los robos los ejecuta un usuario […] y la plataforma sólo bloquea la cuenta […] Me lo robaron a la semana de trabajar en uber [image: ] pero vi a mi hijo pequeño y llore de impotencia estuve a punto de la depresión [image: ] pero vi ese brillo en sus ojitos y dije no mames el no necesita un padre puton [image: ] Dije chingue su madre la vida es así y ay q chingarle. Tome impulso y gracias a Dios sólo he tenido un intento de robo mas pero nada grave eso si me encomiendo a Dios todos los días.


			Conductor de Uber, 32 años, mensaje enviado por Messenger


			Una de las disposiciones subjetivas que demanda el trabajo en las apps de transporte de pasajeros en la Ciudad de México y sus periferias tiene que ver con el aguante ante lo que los conductores califican una y otra vez como inseguridad. Una de las críticas que los conductores hicieron al sondeo que realicé era que, en las preguntas del cuestionario, yo no incluía ninguna sobre la inseguridad que padecían cotidianamente, cuestionaban el hecho de que mi sondeo fuera ciego frente a esa inseguridad que, a sus ojos, era “el gran problema que enfrentan día con día los conductores que nunca saben si volverán con vida a su casa”, como afirma un trabajador. La mayoría de los conductores de Uber y otras apps de la metrópoli teme la violencia (asesinatos, desapariciones, robos violentos del auto y del teléfono celular) y muchos han sufrido en carne propia los duros coletazos de esa violencia social. Entre los trabajadores digitales hay un miedo crónico (que persiste pese a que en los últimos años la incidencia delictiva en la ciudad en general ha disminuido), por lo que suelen entablar con la ciudad y sus habitantes una relación de cautela, de sospecha, de permanente cálculo de los posibles peligros. Aunque muchos conductores son amantes de la ciudad, ésta se les revela a menudo como hostil, como una antagonista a la que deben sortear: la ciudad es el elemento esencial de su trabajo y, a la vez, una especie de antípoda, de adversaria a esquivar.


			Pese a mi ceguera inicial sobre el tema, me fui dando cuenta que uno de los temores más recurrentes de los trabajadores de plataformas es la exposición al riesgo que entraña su trabajo, pues los conductores deben circular durante muchas horas por la ciudad en automóviles de modelo reciente que resultan especialmente atractivos para las economías subterráneas del robo. Una de las críticas que hacen los trabajadores al modelo de la uberización es el total desentendimiento de las empresas frente a los episodios de violencia de los que los conductores a menudo son víctimas. Las empresas de plataforma se desentienden cuando la violencia golpea a su fuerza de trabajo: no hacen nada si un trabajador es asaltado, si le roban los medios de trabajo (el auto o el smartphone), si es herido, desaparecido o asesinado. Los conductores que han sido asaltados con violencia coinciden al señalar que, muchas veces, los autores de esos asaltos suelen ser pasajeros de las propias plataformas (que tienen una cuenta en las apps como usuarios).LII Pese a que son las empresas las que hacen el match (el encuentro o emparejamiento digital) entre pasajero y conductor, las empresas no asumen ninguna responsabilidad: el golpe violento y sus consecuencias (robo, heridas, hospitalizaciones) recaen enteramente sobre los trabajadores y sus familias.
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			Cuando los conductores sufren un asalto durante su trabajo en la plataforma y lo notifican a la empresa, a menudo son atendidos remotamente por el área de “soporte telefónico” de la app que, según los conductores, está (des)localizada en Colombia. Es habitual leer, en los grupos de Facebook de trabajadores de Uber, publicaciones como la que aquí transcribo (que son una buena muestra de la deslocalización de la comunicación empresa-trabajadores): “Alguien sabe cuando levantan el confinamiento en Colombia? Es un verdadero desmad no tener comunicación con uber”. Los teleoperadores que atienden a los conductores vía telefónica desde Colombia desconocen —como es natural— las características de la Ciudad de México y de la zona metropolitana, y los pormenores de los procesos judiciales que hay que seguir en caso de robo. Leamos la narración de un conductor que sufrió un violentísimo asalto a manos de dos pasajeros de Uber:


			Hablas con un soporte que ni siquiera conoce las problemáticas de aquí. Ellos te dicen: ‘cuéntanos qué pasó’, ‘esperamos que estés bien’, ‘es una lástima que hayas tenido esta experiencia’, ‘esperamos que esto no vuelva a repetirse’, pero la empresa no se hace responsable de nada, la empresa se desentiende por completo, no te dice ni siquiera: ‘oye, ¿sabes qué? Te vamos a hacer un préstamo para comprar un teléfono y que puedas seguir trabajando’. O sea, en resumen, no te ayudan en nada. Te preguntan si estás bien, si hubo sangre, si hubo hospitalización, que cómo estuvo el robo. Tú le explicas y el güey ese te da el avión, ¡no sabe ni dónde es Coacalco [donde él había sido asaltado], no saben ni de qué estamos hablando! Eso fue muy frustrante para mí.


			Este trabajador cuenta que, tras el asalto en Uber, quedó “traumado como por tres meses”. Esto no pasa sólo en Uber, ocurre en todas las plataformas de transporte (la desresponsabililización empresarial no es exclusiva de la app que aquí nos ocupa: es una característica genérica del cappitalismo). Un conductor multiplataforma —que trabaja tanto en Uber como en otras apps— sufrió un asalto mientras hacía un viaje para Beat. Cuando una madrugada atendió una notificación de viaje y recogió a dos pasajeros de la app afuera de un centro comercial, éstos, al finalizar el viaje, le robaron el auto luego de golpearlo y amenazarlo con una pistola; tras el asalto, el conductor sufrió durante un año violentísimos “ataques de pánico” (él mismo tuvo que pagar la atención de ese trauma). El conductor relata la respuesta que recibió de Beat tras el acontecimiento: “En Beat, lo único que me dijeron fue: oye, lo sentimos mucho… Oye, pero cómo lo sentimos. Beat, nada, no se hizo cargo de nada, pero nada es nada: ni una llamada”. La pérdida de ese auto fue un verdadero punto de quiebre en su vida, un golpe económico y psíquico del que fue muy difícil reponerse; pese a que los asaltantes eran usuarios de la empresa, la app no se hizo cargo de nada.


			Como veremos, la comunicación entre trabajadores y empresas es difícil: las empresas envían muy fácilmente mensajes a los conductores pero es difícil que los conductores puedan comunicarse fluidamente con las empresas, que responden a los mensajes de los trabajadores con textos automatizados y estandarizados o, a veces, no responden. Leamos, por ejemplo, lo que escribe un conductor de Uber en una de las respuestas del sondeo: “a mi me robaron mi carro y después de un mes la app no se ha enterado de mi situación y no es posible hacérselo saber por que no hay manera de comunicarserlos (oficinas cerradas, en el número telefónico no responden)”.


			En el cappitalismo hay una radical individualización de los riesgos y accidentes de trabajo cuyas consecuencias desgraciadas recaen por completo sobre el propio trabajador (que debe reponer los medios de trabajo en caso de que éstos sean robados o sufran daños, que no tiene derecho a atención médica en caso de resultar herido, cuya familia no tiene derecho al pago de gastos funerarios, etc.). Cuando ha habido asesinatos de trabajadores digitales, son los propios conductores los que colaboran con las familias de los muertos a fin de reunir el dinero necesario para subvencionar los gastos funerarios; así pasó, por ejemplo, en el caso de Héctor Miguel Lira, un conductor de Uber que fue desaparecido mientras hacía un viaje para la app y que, unos días después, fue encontrado asesinado. La empresa no hizo nada.
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			Es frecuente saber de familiares de choferes desaparecidos durante su trabajo que son absolutamente abandonados por Uber y otras apps, cuyas gerencias han llegado al extremo de negar el acceso de los familiares a las oficinas de las empresas y a negarles la información de la localización vía gps del último trayecto de los conductores (información que está en manos de las empresas y que podría ser crucial para dar con el paradero de los trabajadores desaparecidos). Por supuesto, esto no sólo pasa con los conductores, también sucede en el caso de los repartidores. En la desaparición de Omar Nilk Peña, repartidor de Uber Eats de la Ciudad de México que fue desaparecido durante su trabajo en la app y cuyos restos fueron encontrados en Morelos, la empresa no dejó entrar a las oficinas al hermano del repartidor que solicitaba la información de ubicación del último viaje de Omar.¹ La empresa negó toda ayuda e información a la familia del repartidor desaparecido y le dijo que, en todo caso, debía dirigirse a las oficinas de San Francisco, California, donde está la sede central de la compañía.  Esta absoluta irresponsabilidad empresarial, lejos de ser una excepción, es la regla en la economía de plataformas.


			Los trabajadores de las apps se sienten asediados por los cuatro costados: por las empresas de plataforma (que explotan su trabajo y les niegan todo derecho), por el gobierno (que extrae impuestos de su trabajo pero no les garantiza, a cambio, seguridad social), por lo que los conductores de la urbe llaman la rata o la ratota (con este término despectivo, los trabajadores hacen referencia a los delincuentes callejeros)LIII y, en el caso de los conductores que no son propietarios del auto en el que trabajan, por el propietario del automóvil (a quien los conductores deben pagar una renta semanal). Los trabajadores sienten todo en contra: empresas, gobierno, delincuencia, propietario del auto. Son cuatro entidades distintas que exaccionan a los trabajadores, cada una a su manera. Así lo sintetiza un conductor: “Nos chinga Uber, nos chinga el gobierno y nos chinga la rata” (él es propietario de su auto, por lo que no experimenta la cuarta instancia de exacción).
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			Las apps de transporte se publicitan —sobre todo en América Latina— como una opción para que los pasajeros puedan tener un traslado seguro y confortable por un espacio público que está lejos de ser apacible en todas sus zonas. Frente al descrédito —las más de las veces clasista y malintencionado— de las opciones públicas de transporte como el taxi,LIV las plataformas digitales de transporte privado se ofrecen como opciones seguras de traslado urbano. Estas apps mercantilizan el miedo social que está ampliamente difundido en las grandes urbes —sobre todo en las grandes ciudades de Latinoamérica—, donde prolifera el “habla del crimen”.2 Al mismo tiempo que las apps capitalizan el miedo a la violencia urbana ofreciéndose como una opción segura y digitalmente vigilada, dejan en total desprotección a los trabajadores (y a menudo también a los pasajeros), que deben cargar sobre sí mismos con el peso de la inseguridad y de la violencia que se ciernen, a veces, sobre ellos. Así, al tiempo que estas apps ofrecen seguridad a los pasajeros, explotan trabajo inseguro y vulnerabilizado.


			Las plataformas no solamente producen la inseguridad laboral y vital de los conductores (al negarles todo derecho y protección social) y no solamente se desresponsabilizan de los casos en los que los conductores son víctimas de violencia, sino que, además, penalizan a los conductores que cancelan los viajes que consideran inseguros; como veremos, estas empresas penalizan las llamadas “tasas de cancelación” de viajes, por lo que los trabajadores se ven forzados a hacer viajes aunque se sientan inseguros (por ello, una de las demandas habituales de los conductores es que las apps dejen de sancionar la cancelación de viajes).


			Frente a los riesgos de su trabajo diario, los conductores recurren a un conjunto de estrategias. Frente a la sensación de que la vida está puesta en juego en el trabajo para Uber, algunos conductores se encomiendan a figuras religiosas que aparecen, para quienes son creyentes, como instancias de auxilio y protección ante una cotidianidad que se vive como insegura, desprotegida y amenazante (frente al abandono terrenal y a la inseguridad vital, se acude a menudo al socorro de figuras míticas de protección y custodia). Además, los conductores recurren, como escribe uno de ellos, “al instinto o las corazonadas”. Un ex taxista y hoy conductor de Uber escribe lo siguiente: “Este trabajo es muy riesgoso […], requiere de mucha habilidad y un sexto sentido o intuición que nos permita detectar cuando algo no anda bien”. Los conductores están constantemente alertas de las zonas por las que transitan y de los pasajeros que suben a su auto, lo cual pone en juego una valoración en la que a menudo actúan prejuicios racistas y clasistas, y en la que se expresa con fuerza la jerarquía espacial de la metrópoli (con sus zonas diferenciadas para las distintas clases sociales y con la sensación diferenciada de zonas de protección y de desprotección, de zonas seguras e inseguras). Los trabajadores digitales de la urbe están en una permanente lectura del espacio que recorren y están siempre tratando de adivinar las intenciones de las personas con las que se cruzan. Como es habitual, la ciudad nocturna se intuye como más amenazante que la diurna. Circulan las recomendaciones respecto al trabajo nocturno, tan común en la uberización: “en las noches tengan cuidado para recoger usuarios, revisen todo a su alrededor”, dice amablemente a sus compañeros un conductor en un video grabado desde su carro. Una de las disposiciones del temple que requiere el trabajo en Uber es, como dice un conductor, “estar todo el tiempo al tiro”, atento a los signos variables del entorno. El trabajo en Uber y otras apps está atravesado por una continua tensión y por un continuo ejercicio de la intuición y del desciframiento de posibles peligros, lo cual orilla a los trabajadores a establecer con su entorno una relación de sospecha sistemática que, entre otras cosas, es agotadora. Uno de mis interlocutores más cercanos y a quien esta investigación debe mucho, maneja todo el tiempo con “un fierro” (una pistola) bajo el muslo: es una persona absolutamente pacífica y empática, pero tras haber sido asaltado y casi asesinado mientras hacía un viaje para Uber, tomó la difícil decisión de proteger de este modo su vida.


			El miedo organiza este trabajo y organiza la relación de los trabajadores digitales con el espacio urbano. Además del mapa digital con el que trabajan (que aparece en la pantalla del smartphone), los conductores siempre tienen en mente un mapa intangible de la ciudad, una especie de mapa psíquico —incorpóreo pero siempre actuante— que identifica lo que a su juicio son los espacios de riesgo de la urbe: lo que los conductores llaman las “zonas rojas” o “zonas calientes” de la ciudad, lugares por los que evitan circular. En este trabajo se ha ido construyendo toda una cartografía urbana “roja” y “caliente” en la que las zonas más precarizadas de la ciudad y sus periferias (que son muchas) aparecen como las más temidas. Entre esas zonas, lo que los conductores llaman “los cerros” son, quizá, las más evitadas (colonias emplazadas en las laderas de los cerros que circundan el valle del Anáhuac y que son lugar clásico de asentamiento de los pobres urbanos que han sido expulsados a las zonas periféricas y verticales de la metrópoli, a sus bordes y a sus pliegues y elevaciones orográficas).LV


			Uno de los recursos más habituales que han ideado los conductores para hacer frente a la inseguridad vital que experimentan (a esa sensación de que la vida está puesta en juego), es armar grupos de WhatsApp para respaldarse entre ellos y acompañarse a la distancia. Gracias a estas redes digitales, los conductores comparten con los compañeros la ubicación en tiempo real de sus viajes, dan aviso a los demás en casos de emergencia, se pide ayuda para localizar a compañeros desaparecidos o para localizar algún auto robado, se auxilian cuando alguien sufre algún robo, accidente o descompostura del auto, eluden coordinadamente operativos policiacos contra vehículos de Uber (se informa de la presencia de operativos contra conductores de apps en el aeropuerto o se da aviso de la localización de operativos del Invea contra los vehículos de plataformas).LVI Hay grupos de todo tipo: grupos que reúnen a conductoras mujeres, grupos que reúnen a trabajadores de distintas apps, grupos que reúnen a conductores nocturnos (donde hay, como dice un conductor, “puro vampiro como yo”), grupos grandes, grupos pequeños… Para uno de los conductores entrevistados, el grupo de WhatsApp en el que participa es su “familia”.


			[image: ]


			También es muy común entre los trabajadores la creación de lo que se conoce como “centrales de monitoreo” a través de apps como Zello (una aplicación para teléfonos móviles que funciona a la manera de un walkie talkie, como comunicación por radio); algunos de estos grupos son gratuitos y otros son financiados por los propios conductores que aportan una cuota semanal (de entre 50 y 70 pesos) que permite que alguien esté permanentemente coordinando estas “centrales” o “grupos de apoyo”, en los que, como explica un conductor, “alguien monitorea dónde comienza y dónde termina el viaje de los conductores, y da luz verde de que todo esté en orden”.


			Frente a un paradigma empresarial que se sostiene sobre el trabajo de sujetos atomizados, los trabajadores reconstituyen a veces formas de asociación y solidaridad. Si bien mediante estas vías se activa toda una sociabilidad y unas potentes redes de reciprocidad y ayuda mutua, es importante no romantizarlas ni, tampoco, presuponer su universalidad, pues muchos conductores trabajan de forma aislada y sin ninguna comunicación con otros: el cappitalismo funciona generalmente con una fuerza de trabajo fragmentada, convenientemente dividida en millones de sujetos inconexos e incomunicados entre sí. Con todo, muchos trabajadores van a contrapelo de ese aislamiento y, para ello, acuden a menudo a los propios medios digitales.


			Los grupos de Facebook, WhatsApp o Zello que reúnen a parte del proletariado de plataformas se forman en buena medida para tratar de atenuar —al menos un poco— algunas de las múltiples inseguridades y crisis que entraña el trabajo uberizado. La sensación de inseguridad que prevalece entre los trabajadores de plataformasLVII deriva de la inseguridad objetiva que está en la médula de la uberización, que explota una fuerza de trabajo excluida de toda protección y todo derecho. Los trabajadores acceden a estos grupos digitales de ayuda mutua por medio del propio smartphone con el que trabajan. Tal como ha mostrado Nick Dyer-Witheford en su extraordinario libro Cyber-Proletariat. Global Labour in the Digital Vortex, la adopción de los smartphones —y de las redes de comunicación digital a las que éstos dan acceso— se ha incrementado enormemente en los últimos años entre la clase trabajadora, sobre todo entre la de los países pobres, en los que se observa una notable smartphonización de la vida cotidiana de los sectores populares. Dyer-Witheford detecta algunas de las razones que explican esta rápida adopción tecnológica por parte de un proletariado internacional cuya vida está cada vez más smartphonizada. Por un lado, las vidas de las trabajadoras y los trabajadores precarios están siempre asediadas por la crisis (las crisis de trabajo, de la falta de trabajo, las crisis de salud, de los procesos migratorios, las crisis domésticas, etc.) y, para lidiar con esas crisis recurrentes, el teléfono celular se vuelve indispensable (pues fluidifica la posibilidad de activar rápidamente redes familiares y sociales de reciprocidad, que son centrales para hacer la permanente gestión de las crisis que absorbe buena parte de la vida de la clase trabajadora). Por otro lado, el teléfono celular ha dejado de ser un artículo de lujo y se ha convertido en una “necesidad imperiosa para los pobres en condiciones en las que la subsistencia se ha vuelto dependiente de un trabajo fluctuante e impredecible”,3 cuya gestión requiere de la comunicación instantánea y de la conexión y disponibilidad permanentes. Así, el smartphone y los grupos digitales a los que da acceso muestran la relación que hay entre precarización y digitalización de la vida social. El teléfono móvil y las redes sociales son tecnologías “rápidamente adoptadas por una fuerza laboral global insegura y nómada, que está continuamente enfrentando la crisis, que carece de servicios sociales básicos” y que es “dependiente de redes familiares y comunitarias [con las que la comunicación se fluidifica vía teléfono celular] que ofrecen un soporte no provisto ni por el capital ni por el Estado”.4


			Los trabajadores de plataformas participan a menudo en grupos digitales que permiten el surgimiento de vínculos cooperativos para tratar de sortear las crisis que golpean ora a uno, ora a otro, y para tratar de atenuar el radical abandono y la individualización de los riesgos que encierra el paradigma de la uberización. Es tal la sensación de riesgo que hay entre los trabajadores de estas plataformas que, en muchos de los “grupos de apoyo” digitales, se puede advertir una especie de tono de guerra, un cierto estilo cultural bélico. Basten un par de ejemplos.


			Veamos, primero, algunos nombres habituales de los “grupos de apoyo” de trabajadores de Uber y otras apps en la Ciudad de México y su zona metropolitana: “Los Warrios”, “Leones del camino”, “Leones Drivers”, “Familia Legionarios Fénix”, “Bulls Drivers”, “Últimos caballeros”, “Warriors Club Bloque Internacional Zona Norte”, “Ghosts Drivers”, “Escudería Wakkos”, “Warriors Club”, “Linces”, “Reacción total”, “Sharks Drivers”, “Exiliados y despreciados”, “Coyotes Drivers”…LVIII Estos nombres —en cuya construcción hay, en general, una evocación ya sea a figuras de la guerra, del fin del mundo o a animales de caza, y que suelen adoptar el inglés quizá por ser una lengua culturalmente asociada a la guerra, a la “acción” y al triunfo— son un indicador de la relación que los trabajadores digitales guardan con su trabajo diario, al cual perciben como un estado de inseguridad continua que activa una posición defensiva (el trabajo como guerra que exige un estado de “reacción total”). Además, los diseños de los logos de estos “grupos de apoyo” están a menudo inspirados en todo un imaginario de la muerte: guerreros armados, calaveras, monstruos sangrantes, animales en posición de ataque, etc. Se trata de grupos, por supuesto, pacíficos (grupos de ayuda mutua, de circulación de la reciprocidad): su apelación simbólica a la guerra o a la muerte apunta no al carácter mismo de los “grupos de apoyo” sino que es indicador de una sensación socialmente compartida de inseguridad vital (esta apelación es un síntoma cultural del carácter del capitalismo como modo de producción —y de vida— que produce una inseguridad radical frente a la cual se adopta una posición defensiva).


			Un segundo ejemplo de este estilo bélico que aparece con frecuencia en los “grupos de ayuda” puede advertirse en el particular uso del lenguaje que surge en algunos de ellos, en los que a veces se habla “en clave”, se utiliza un lenguaje cifrado (una estrategia lingüística clásica de las guerras, donde hay que cifrar los mensajes para encriptarlos frente al “enemigo”). A continuación transcribo, cambiando los números de las claves, el código de uno de los miles de grupos que, amablemente, me hizo llegar un conductor:


			0100. Afirmativo


			099. Apoyo parcial 2 unidades


			098. Apoyo total todas las unidades


			097. Autopista


			096. Cambio de canal


			095. Castigado


			094. Comida


			093. Concentrarse


			092. Cooperación


			091. Cuál es el precio


			090. Cuál es tu nombre


			089. Dar alcance para bajar usuario


			088. Deje de hablar


			087. Disculpas


			086. Enterado


			085. Escucho tu mensaje


			084. Estamos a la escucha


			083. Estoy en el tráfico


			082. Estoy en una llamada


			081. Finalizado mi viaje


			080. Fuera de servicio


			079. Gracias


			078. Hora


			077. Hoy no circulo


			076. Junta


			075. Me acaban de abordar


			074. Me dirijo


			073. Me encuentro en viaje


			072. Me enlazo por celular


			071. Me marcas por teléfono


			070. Me paró tránsito


			069. Me repites tu mensaje


			068. Mi auto está en taller


			067. Monitoreo por viaje largo o zona peligrosa


			066. Montachoques


			065. Negativo


			064. Parada técnica 15 min


			063. Pasaje familia


			062. Pasaje hombre


			061. Pasajero sospechoso


			060. Poner cola seguir al compañero


			059. Qué conductor es


			058. Reporte


			057. Robo


			056. Robo de unidad


			055. Servicio familiar


			054. Simular viaje


			053. Srita a bordo o viaje gratisLIX


			052. Todo bien


			051. Tu ubicación exacta


			050. Unidad sin pasaje (libre)


			049. Usuario agresivo


			048. Usuario ebrio


			047. Viaje cancelado


			Como es obvio, no todos los grupos ni todos los intercambios comunicativos entre trabajadores tienen un tono defensivo que, llevado a cierto extremo, recuerda a un tono bélico o policiaco (hay infinidad de intercambios de otro tipo y otros tonos),LX pero es un tono al que hay que prestar oídos pues en él hay un signo revelador de la inseguridad radical que aflige al proletariado contemporáneo y en cuya profundización se basa el modelo de negocios de la uberización.


			Los grupos digitales tienen un carácter ambiguo: son grupos de resistencia que ofrecen una vía para la asociación cooperativa entre trabajadores pero, al mismo tiempo, estos grupos pueden resultar, en última instancia, funcionales para las empresas (que reciben indirectamente de los “grupos de ayuda” una protección de los sujetos y de los bienes que esas empresas usufructúan desresponsabilizándose de su protección y mantenimiento). Leamos una interpretación que hace, a este respecto, Dyer-Witheford: “Estas apropiaciones proletarias de los teléfonos móviles son […] ambivalentes, porque ‘enfrentar’ las condiciones de privación también puede ser una forma de reproducir y mantener tales condiciones, de modo que las apropiaciones proletarias del teléfono móvil también son a menudo momentos de continuación de la expropiación por el capital”.


			Además de participar en estos grupos que vehiculizan el flujo de la ayuda mutua, los trabajadores suelen comprar numerosas tecnologías para sentirse a sí mismos y a sus autos protegidos: gps (sistemas de posicionamiento global), localizadores satelitales de vehículos, cortacorrientes para apagar el motor en caso de robo, cámaras para instalar en el interior del carro, botones de pánico, alarmas de lo más variadas y un nutrido etcétera de gadgets seguritarios con los cuales los trabajadores digitales tratan de proteger su vida y sus bienes, al tiempo que subvencionan a la app que obtiene ganancias a costa de esas vidas y de esos bienes ajenos. Muchas de estas tecnologías requieren de un pago mensual que es absorbido por los propios conductores. Veamos, por ejemplo, la siguiente descripción que me envió un conductor por Messenger:


			Mi botón de pánico, si lo presionaba, me mandaban patrulla y ambulancia, además de que me llamaban al celular para evaluar la situación. Además tenía el paro de motor a distancia, o sea que si me robaban el auto desconectaban el motor a distancia y me decían dónde estaba el auto […] Además tenía un sensor de impactos o volcaduras. Si este sensor detectaba un choque fuerte, me llamarían los de la empresa mopar, si no contesto me mandan ambulancia […] Por el gps me cobraban $648.95 mensuales, y según era una promoción que tuve por sacar el auto con ellos. No he encontrado en internet otras compañías serias que se dediquen a esto. En cambio, si hay muchos gps piratas que prometen mucho pero fallan también mucho, tanto en Facebook como en mercado libre.


			Costeando estos bienes y servicios tecnológicos seguritarios, los propios trabajadores subvencionan indirectamente a Uber al proteger los medios de trabajo que usufructúa la compañía. Alrededor del miedo se ha creado todo un mercado de la inseguridad cuyas ofertas circulan profusamente por las redes sociales mediante las cuales se comunican entre sí los trabajadores digitales (véase, por ejemplo, la figura 20).
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			En suma, el trabajo en Uber demanda de los trabajadores aguante ante condiciones de trabajo que son “muy recias”, en palabras de un conductor que no ha tenido las cosas fáciles en la vida y a quien la pobreza le ha arreciado el carácter y acidificado el humor. Este conductor, que cuando era niño ayudaba a su mamá a buscar comida entre los restos de frutas y verduras desechadas en los vertederos de la Central de Abastos, que ha trabajado sin pausa desde que era niño y que nunca tuvo una vida fácil, encuentra hoy las reciedumbres de la uberización. El cappitalismo es un capitalismo del aguante ante condiciones durísimas de trabajo. Los discursos edulcorantes sobre la digitalización —que hacen un elogio del capitalismo de plataformas por considerarlo “innovador”, “creativo”, etc.— ensombrecen las durezas de este modelo en el que la vida de los trabajadores está insegurizada. Así expresa el conductor referido arriba su sensación de salir a trabajar todas las noches en Uber para “llevar el pan” a su pequeño hijo y a su esposa: “aunque sea en la línea pero muero, ahora sí que de pie, como los árboles”.


			El modelo de trabajo que ha instalado Uber —tal como se concreta en nuestras coordenadas— explota algunos rasgos centrales de la masculinidad popular mexicana: valentía, arrojo, esfuerzo desmedido, astucia, arriesgue del propio cuerpo, rasgos culturalmente promovidos en la formación de género de la masculinidad en México. La empresa estadunidense se appropia, así, del trabajo maltratado y desprotegido de una multitud predominantemente masculina, una multitud excluida de la seguridad social que es intermitentemente conectada al trabajo. Estas apps ofrecen, así, trabajo inseguro, intermitente y sin derechos.


			
				
					LII Según los conductores, generalmente se trata de cuentas robadas o de usuarios nuevos en la plataforma. Los conductores demandan, por ello, que las empresas instalen “filtros de seguridad” más eficaces en las apps.


				


				
					LIII Los trabajadores de Uber en la Ciudad de México se llaman humorosamente a sí mismos ratas o ratubers (o, a veces, ratas del pavimento, ratas del asfalto, ratas chilangas del inframundo, etc.). Mientras a los ladrones los llaman la rata, los trabajadores se llaman a sí mismos, afectuosamente, ratas o mis ratas (mientras el término la rata es despectivo, el término ratas es afectuoso). Esta denominación recuerda al extraordinario libro de memorias de Ben Hamper, trabajador de la línea de montaje de la planta de General Motors en Flint, Michigan, donde los obreros se autodenominaban, con un humor negro análogo al de los conductores de Uber de la Ciudad de México, como ratas de fábrica (véase el extraordinario libro de Ben Hamper, Historias desde la cadena de montaje). Es habitual que la clase trabajadora se autonombre con nombres de animales o insectos que culturalmente se consideran bajos en la presunta jerarquía de las especies: ratas, ratubers, piojos, monos, etc. En estas formas lingüísticas hay toda una crítica humorosa al clasismo, una crítica irónica a la malsana división y jerarquización de la sociedad en clases.


				


				
					LIV El descrédito del taxi se hace a menudo con el interés de inflar artificialmente la demanda de transporte privado.


				


				
					LV Algunos trabajadores de Uber —no todos— se refieren despectivamente a estas zonas depreciadas del espacio metropolitano que son el lugar de residencia de otros trabajadores como ellos aunque más pobres: “cerros piojientos”, “cerros de la verch” (o sea, “de la verga”, muy desagradables), “cerros culeros”, etc. Ésta es una terrible muestra de la clásica interiorización, dentro de la clase trabajadora, del desprecio a la propia clase trabajadora.


				


				
					LVI Uber no tiene permiso para operar en el aeropuerto, que es una zona federal; pese a ello, la app dirige conductores hacia allí (en el aeropuerto suele haber operativos a cargo de la Guardia Nacional contra la presencia de vehículos de apps. Estos operativos son muy temidos por los conductores pues implican la retención del automóvil en el corralón y una multa muy onerosa). Por su parte, el Invea (Instituto de Verificación Administrativa de la Ciudad de México) suele hacer operativos en la ciudad para asegurarse de que los vehículos de Uber y otras plataformas tengan una constancia de registro vehicular que implementó el gobierno local a fin de poder tener un registro del número de vehículos de las apps. Ese trámite lo deben hacer y pagar las empresas, pero se han negado (¡algunas —entre ellas Uber— han incluso interpuesto un amparo!). Esto perjudica a los trabajadores que, al no tener el registro que las empresas deberían hacer, son detenidos en los operativos y multados con altas sumas.


				


				
					LVII Una buena muestra de la prevalencia de esa sensación puede encontrarse en el sondeo que realicé. Les pedí a los conductores que escribieran algunas de las sensaciones que habitualmente experimentan al trabajar en Uber. En el siguiente enlace se pueden consultar las respuestas, donde es notable la reiterada aparición del tema de la “inseguridad”: n9.cl/lefso. Las respuestas también pueden consultarse en el siguiente código qr: [image: C:\Users\USUARIO\Downloads\21d058bb5bec27c9df9941d0364ce97a.png]


				


				
					LVIII Este último término (“Coyotes Drivers”) muestra uno de los criterios habituales en la construcción de los nombres de los grupos digitales: el coyote es símbolo de Ciudad Nezahualcóyotl, una de las periferias populares clásicas de la metrópoli (en una glorieta emblemática de Ciudad Neza, hay una escultura monumental de un coyote). En los nombres de los grupos digitales es habitual, además de la referencia a figuras de la guerra o a animales de caza, la referencia a territorios de la metrópoli (en este caso, a Ciudad Neza, donde vive buena parte de los trabajadores que sostienen a las corporaciones digitales de transporte de pasajeros y alimentos). Esta alusión a ciertos territorios urbanos muestra la profunda territorialidad del capitalismo digital, que pretende no tener lugar o flotar en el aire (“en la nube”). Además, la construcción del nombre del grupo mediante una mezcla entre un nahuatlismo (coyote, del náhuatl coyotl) y de un término inglés (drivers), es una muestra elocuente de la trasnacionalidad del capitalismo de plataformas (en nuestro caso, de la explotación que hace una corporación estadunidense de una fuerza de trabajo internacional, transcultural y multilingüe).


				


				
					LIX Aquí un ejemplo clásico de la violenta sexualización de las mujeres.


				


				
					LX Uno de los tonos más habituales en los grupos digitales de trabajadores de plataformas es el humor ácido y elocuente que circula profusamente por allí. El tono bélico no es, pues, el único tono.


				


			


		


	
		
			Tercera parte


			Espacio, cuerpo, tiempo, smartphone


		


	
		
			11. La appropiación del espacio: la metrópoli jerarquizada como espacio total de producción


			Los de Ecaterror nos la pasamos sirviendo a los de la Condechi.


			Conductor de Uber


			¡Qué gran negocio, el espacio!


			Henri Lefebvre


			La cartografía, con cualquier otra importancia cultural que se le pueda atribuir, fue siempre una “ciencia de príncipes”.


			Brian Harley


			En las conversaciones que he sostenido con taxistas a fin de conocer sus consideraciones respecto a la aparición de Uber como un nuevo actor en su ramo, saltó a la vista algo que es pertinente traer a cuento: el habitual orgullo de los taxistas de no usar —como deben hacer los conductores de Uber— el mapa digital de Waze o de Google Maps para guiar sus trayectos por la ciudad. Si bien es cada vez más común que, por las notables ventajas que esos mapas entrañan, más taxistas utilicen apps de mapeo urbano, es frecuente encontrar taxistas que rechazan su uso pues ven en ellas una expropiación tecnológica de los conocimientos de su oficio. La renuncia de algunos taxistas a usar los mapas digitales tiene que ver con la idea, arraigada en el gremio, de que “el taxista tiene que conocer la ciudad”. Ese saber la ciudad (ese poder prescindir del mapa digital que, con su automatismo, genera itinerarios y orienta los desplazamientos por el territorio urbano) se conserva entre buena parte de los taxistas como un elemento de orgullo y afirmación de su oficio.


			El oficio de los taxistas no pasa propiamente por su conocimiento de la conducción del automóvil (que es una destreza técnica ampliamente difundida en las sociedades urbanas contemporáneas) sino, sobre todo, por su conocimiento de la metrópoli. El taxista suele ser un conocedor de la ciudad y sus enmarañamientos. Antes de la generalización de los smartphones y de las apps de mapeo, nadie era mejor que un taxista para dar orientación sobre los secretos del desplazamiento urbano. Los taxistas conocen los entresijos de la urbe como pocos citadinos: conocen las calles, las avenidas, los ejes viales, la ubicación de las colonias, saben de atajos insospechados para el ojo lego y distraído, conocen los complicados distribuidores viales que se alzan —grises, monumentales y enrevesados— por los aires. Los taxistas conocen, pues, la ciudad y cifran en ese saber, adquirido tras largos años de circulación por la insondable urbe y por nuestra embotellada cotidianidad, parte del orgullo de su oficio, afirmado frente a la aparición de un actor tecnológico como Uber que, como veremos, hace obsoleto ese saber.


			El taxista, en vez de dirigir la mirada a la pantalla del teléfono celular (que va indicando los trayectos) y en vez de atender las instrucciones de la voz robótica (que, emergiendo del fondo ignoto del smartphone, va dictando los movimientos a hacer en la urbe), ve la ciudad, la escudriña, interpreta sus signos múltiples. A diferencia del conductor de Uber cuya mirada debe oscilar entre la calle y el celular, el taxista descifra la ciudad y sus signos. El taxista se orienta en el mítico desorden capitalino sin mapa digital y sin atender a ese automatismo que ordena nuestra experiencia de la metrópoli y que sustituye, en buena medida, nuestro sentido de orientación. Con su saber, el taxista ha domado —en parte, sólo en parte— la ilegibilidad de nuestra urbe.LXI De cualquier manera, todo taxista, por más experimentado que sea, reconoce siempre la inconmensurabilidad de la ciudad, la desmesura semiincognoscible de este desborde que somos: todo taxista reconoce un resto de no saber la ciudad, subraya la imposibilidad de un saber total sobre una ciudad en constante transformación y expansión sobre sus márgenes. La ciudad se resiste al saber total, elude el saber absoluto. Como dice un taxista (y esto se puede escuchar en boca de muchos): “llevo más de 30 años en el taxi y no acabo de conocer la Ciudad de México”.


			Uber ha hecho obsoleto e innecesario ese saber la ciudad y ese resto de no saber que ha caracterizado al oficio de taxista. La app incluye un mapa digital que, guiado por gps (sistema de posicionamiento global), orienta los desplazamientos del conductor por las superficies urbanas, de modo que el conocimiento de la ciudad no es un requisito para ser chofer de la plataforma. Uber está enlazada a Google Maps y a la más popular —por ser considerada más precisa y eficaz— Waze (también propiedad de Google); estas apps de mapeo ofrecen un sistema de navegación terrestre por gps y un “mapa dinámico”1 e “interactivo” que genera rutas para sortear el tráfico y que se actualiza en tiempo real recabando los datos de tráfico producidos por el gps de los teléfonos móviles de los usuarios de las apps.LXII Al tiempo que el mapa muestra en la pantalla del smartphone la ruta a seguir, da instrucciones habladas vuelta por vuelta por medio de una voz sintetizada que va anticipando los movimientos que debe hacer el conductor en la urbe para dirigirse, como se dice en el léxico de Uberland, “del punto A al punto B” (es decir, desde el lugar de origen hacia el lugar de destino del viaje solicitado por el pasajero). Tanto la imagen móvil como la voz robótica del mapa digital van dirigiendo el trabajo, orientando los movimientos del conductor en el espacio urbano. El conductor se convierte, así, en lo que Marx llamaría un apéndice vivo del sistema virtual (la función del conductor tiende a volverse cada vez más apendicular, a tal grado que la tendencia en Uber apunta a la futura sustitución de los conductores por los vehículos autónomos —vehículos sin conductor— que la empresa está desarrollando actualmente). Respecto de esta voz en off que, desde su automatismo, dirige los movimientos del trabajador, Lashinsky recoge el testimonio de un veterano de guerra del ejército de Estados Unidos convertido en conductor de Uber que dijo, en su entrevista con este autor, lo siguiente: “El navegador que te indica qué hacer vuelta por vuelta sustituyó al sargento que dirigía los ejércitos”.2 Esta función digital de orientación espacial e instrucciones digitalizadas es parte del management algorítmico con el que funcionan las plataformas digitales de trabajo; más adelante abordaremos algunos de los rasgos de este nuevo giro de la administración —el management algorcrático— en el que los supervisores humanos han sido reemplazados por mecanismos digitales y automatizados de control remoto del trabajo.


			Los mapas digitales de los que depende la funcionalidad de Uber consumen una buena cantidad de datos móviles de internet, por lo que los trabajadores deben comprar planes de acceso a internet que sean suficientemente robustos como para cubrir el consumo intensivo de datos que demanda el uso de la app. Una vez más, los propios trabajadores financian a la empresa y financian, incluso, la capacidad de la empresa de vigilar su trabajo, de tal suerte que los propios trabajadores pagan parte del management algorítmico. Los trabajadores deben pagar por trabajar y, además, deben pagar por ser vigilados. Así, buena parte de los gastos del management digital son externalizados sobre los propios trabajadores.


			Ahora bien, ¿cuáles son las implicaciones laborales de ese mapa digital que se ha convertido, en la sociedad contemporánea, en una especie de evidencia incuestionada, en algo que, por estar tan cotidianamente frente a nuestros ojos, ha asumido el estatuto de una realidad familiar e inobjetable? Señalaremos aquí dos de las implicaciones más evidentes de ese mapa digital que ocupa un lugar nuclear en la uberización.


			Por un lado, el mapa digital se inclina hacia una cierta descalificación del trabajo. Si el taxista descifra la ciudad, idea sus desplazamientos, los discute o consensa con sus pasajeros, improvisa sobre el terreno y mantiene, en suma, una relación cognoscente y memoriosa con el entorno urbano y su enredo callejero, el conductor de Uber, en cambio, se abandona —hasta cierto punto— a la obediencia al software, le delega a la app —al menos relativamente— la función de la orientación espacial. La app, de la que manan constantemente instrucciones verbales y visuales, permite al conductor cancelar la relación juiciosa con el entorno urbano y seguir las pequeñas tareas cuyas instrucciones brotan del teléfono celular (“en cien metros, da vuelta a la derecha”, “aquí da vuelta a la izquierda”, y así sucesivamente). Notemos que los mapas digitales son los primeros mapas en la larga historia de la cartografía que incluyen una voz —que han traído, pues, la oralidad al mapa—. En la pantalla luminiscente del smartphone la app proyecta, a medida que el auto avanza, el espacio por recorrer, representado en un juego figurativo de líneas, texto y colores que promueve una relación intuitiva con la representación cartográfica del espacio. Así, para trabajar en Uber no es necesario conocer la ciudad. Esto no significa, desde luego, que los conductores de Uber no la conozcan (de hecho, la mayoría de ellos son profundos conocedores de la urbe), pero el modelo de trabajo de Uber hace innecesario —superfluo— ese saber. Como sabemos, la tecnología concentra saber social: concentra, en este caso, el saber social del espacio (que ha sido aquí traducido al opaco lenguaje de la programación, a un juego velado de códigos informáticos). Al concentrar un saber social coagulado y objetivado en el dispositivo técnico, la tecnología permite que el usuario individual del dispositivo carezca del saber en cuestión (en este caso, el saber la ciudad).LXIII De este modo, la uberización profundiza la vieja tendencia capitalista a la simplificación del trabajo. Con el smartphone-manager siempre colocado ante el conductor y ante sus sentidos (colocado en un soporte sobre el tablero del auto al alcance de la mirada, de la escucha y del tacto del trabajador), Uber hace innecesario el saber de la ciudad:


			hasta antes de Uber, la diferencia entre un buen taxista y uno malo era su conocimiento de las calles de la ciudad. De hecho, el examen que se realiza a quienes quieren ser taxistas en Londres se llama […] “El conocimiento”.LXIV Un mapa guiado por gps le decía al conductor [de Uber] por dónde ir, lo que hizo que el conocimiento personal se volviera obsoleto.3


			En fin, habría que pensar hasta qué punto la publicitada y pomposa idea de la “sociedad del conocimiento” se revela cada vez más como el enmascaramiento ideológico de la construcción de una sociedad del desconocimiento.


			Hay algo en los mapas digitales que introduce una innovación radical con respecto a los mapas previos. Si antes el intérprete de un mapa debía hacer un esfuerzo hermenéutico por ubicarse en el mapa (debía entender los signos múltiples del mapa, hacer un esfuerzo de orientación, localizar su posición en el espacio representado en el plano y localizar la posición a la que se dirigía), hoy el mapa digital interactivo, en virtud del sistema gps que lo hace posible, localiza automáticamente a su intérprete-usuario y lo coloca en el centro mismo de la representación cartográfica: en los smartphones “trazamos una ruta no de A a B sino de nosotros mismos (‘mi ubicación’) al lugar que escojamos; todas las distancias se miden desde el punto donde nos encontramos y, cuando viajamos, nosotros mismos aparecemos en el mapa”.4 Se trata de mapas, en un cierto sentido, egocéntricos. Tal como observa Simon Garfield, “no hace mucho tiempo poníamos Jerusalén en el centro de nuestros mapas o, si vivíamos en China, Youzhou. Más tarde, podían ser Gran Bretaña o Francia, en el corazón de sus imperios. Pero ahora nos encontramos cada uno, individualmente, en el centro de nuestros propios mundos cartográficos”.5 Si los mapas tradicionales han estado habitualmente gobernados por la “regla del etnocentrismo”,6 los mapas digitales están gobernados por una suerte de regla egocéntrica. El mapa digital convierte a su usuario en el centro de una representación cartográfica móvil —no estática, como las previas—, una representación gráfica del espacio que se mueve al tiempo que el usuario se desplaza hacia su destino. Esta posibilidad técnica, aparentemente anodina, está en la base de buena parte de las empresas de la economía de plataformas que dependen de esa posibilidad de localización automática de sus trabajadores y consumidores (de este nuevo dominio digital del espacio y de los sujetos).


			Por otro lado, el mapa digital nos recuerda la centralidad del mapeo del mundo en el proyecto capitalista. Si bien los mapas preceden por mucho a la instauración del capitalismo, la elaboración de mapas recibió un impulso inédito con la erección de este modo de producción: “a partir del trazado de los mapas del mundo, comienza a insinuarse la posibilidad de formas de apropiación del espacio para usos privados”.7 Tanto en la génesis (colonial) como en el desenvolvimiento del capitalismo, la representación cartográfica del espacio se convirtió en una necesidad apremiante para lograr el afianzamiento de las rutas de conquista, de las rutas comerciales, para asegurar la exploración y el control de los territorios colonizados, para lubricar la expansión de los imperios, para asegurar la eficacia de las estrategias militares, para establecer el espacio de los nacientes Estados modernos cuyos límites territoriales había que determinar (había que trazar los contornos del “cuerpo de la patria”),8 para garantizar el cobro de impuestos, para salvaguardar “los derechos de propiedad sobre la tierra”,9 para lograr la “gestión del espacio”10 y la explotación de sus recursos, para establecer medios de transporte y comunicación, para decidir la localización estratégica de unidades productivas, para expandir y acelerar la circulación de mercancías. La producción de imágenes cartográficas ha sido, siempre, un “saber estratégico, un poder […] El trazado de un mapa implica un cierto dominio político y científico del espacio representado, y es un instrumento de poder sobre dicho espacio”.11 La elaboración de mapas a través de diversas técnicas y soportes materiales ha sido un instrumento decisivo del dominio del espacio y de los flujos sociales que lo atraviesan. Si bien sería un despropósito reducir la vida social de los mapas a una intención de dominio, esta intención ha jugado un papel medular en el desarrollo de la cartografía y, hoy, en los notables avances de la cartografía digital.


			La proyección del espacio (heterogéneo, multidimensional, inabarcable para una sola mirada) en un plano bidimensional a escala (al alcance del ojo y de la mano) logró una inédita “formalización del espacio”,12 la constitución de un espacio abstracto, disciplinado, medible y homogéneo que facilitó, entre otras cosas, la entrega del espacio a procesos de apropiación privada. Con el mapeo del mundo, la tierra devino progresivamente “una totalidad cognoscible”13 y dominable. La innovación en las técnicas y soportes de la representación cartográfica del espacio no ha cesado y, en cambio, ha recibido un nuevo y brioso impulso con el surgimiento de las tecnologías digitales y con el despunte de la economía de plataformas (que necesita de la geol ocalización de trabajadores y consumidores). El modelo de trabajo de Uber depende íntegramente de la previa digitalización del espacio operada por grandes corporaciones tecnológicas que han dado paso a la emergencia de lo que algunos han llamado la “ciudad digitalizada”,14 “la megalópolis electrónica y computarizada”15 o las “telemetrópolis”.16 En suma, si la producción de material cartográfico fue central en la colonización del mundo por parte de las metrópolis europeas, hoy es central, también, en “la silicolonización del mundo”.17


			Si durante mucho tiempo la elaboración de los mapas fue una función del Estado, hoy esa tarea es cada vez más asumida por un puñado (o una pizca) de grandes corporaciones. Muchos estudiosos han enfatizado la relación entre mapa y Estado. Éste, dice Henri Lefebvre, “administra el espacio”18 y, para ello, se sirve de la producción de material cartográfico. J. Brian Harley, por su parte, escribe: “en la sociedad occidental moderna, los mapas […] se volvieron cruciales para la conservación del poder del Estado (para sus fronteras, comercio, administración interna, control de población y fuerza militar). El mapeo pronto se convirtió en el negocio del Estado: la cartografía se nacionalizó con brevedad”.19 Para Yves Lacoste, el Estado es el único capaz de afrontar y financiar la compleja y costosa tarea del mapeo del mundo: “la producción de un mapa […] es una operación ardua, larga y costosa que sólo puede ser realizada por y para el aparato de Estado”.20 Hoy estas aseveraciones deben ser matizadas: los que llevan la delantera en la producción de la cartografía digital del mundo no son los estados sino las grandes corporaciones tecnológicas, como Google. De esta suerte, estamos ante una empresarización de la tarea estratégica del mapeo del mundo. A tal punto las corporaciones son dominantes a este respecto que los gobiernos a menudo se ven llevados a la necesidad de firmar acuerdos con Waze para lograr la gestión del espacio de su jurisdicción. Así pues, unas pocas corporaciones concentran “los medios de producción cartográfica”21 de los cuales depende la economía de plataformas y buena parte de nuestra vida diaria.


			La digitalización del espacio ocupa un lugar medular en la actualidad. Google lanzó Google Maps en 2005; el acontecimiento, aparentemente inocuo e insustancial, significó en realidad el rediseño del espacio, la implantación de una nueva experiencia social del espacio, el germen de nuevos negocios que dependen de la geolocalización y la emergencia de una nueva posibilidad de apropiación privada de los espacios públicos. Para Uber y plataformas similares, esa digitalización del espacio ha sido fundamental y ha constituido su precondición técnica: si Uber puede diseminarse por el mundo, es porque le ha precedido la digitalización del espacio, la construcción de una nueva cartografía digital que habita, sutil y disgregada, en los smartphones de millones de trabajadores y consumidores alrededor del mundo. Si Uber puede organizar los viajes urbanos internacionales y las entregas a domicilio en decenas de países, es porque el software de mapeo lo hace posible (al ofrecer una cartografía internacional en tiempo real, navegación con instrucciones paso a paso, generación y cálculo de rutas, información sobre el flujo del tráfico, etc.). Esa digitalización de las ciudades y esa producción de una nueva cartografía virtual,22 ha posibilitado que Uber y apps similares puedan convertir las ciudades en espacios de apropiación privada.


			Para Uber, la ciudad aparece como espacio total de producción. Ya vimos que, sin pagar impuestos, Uber convierte las ciudades en su espacio productivo: usufructúa las calles del mundo, las infraestructuras urbanas construidas y sostenidas con recursos públicos, hace de las ciudades, en fin, un espacio de apropiación privada. Desde su sede corporativa en San Francisco, la app se apropia sigilosa pero contundentemente de las calles del mundo y, a la distancia, lucra con las infraestructuras de los distintos territorios en los que se implanta. Sin contribuir fiscalmente en esos territorios redituables, Uber los exprime. La uberización ha hecho de las ciudades y de la vida urbana un nuevo terreno de acumulación; para estas plataformas, “la ciudad pasa a ser sustancialmente valor de cambio”:23 “la ciudad-negocio”.24


			[image: ]


			El trabajo de los conductores de Uber consiste en un tránsito permanente por la metrópoli trasladando a los pasajeros. La jornada transcurre en un movimiento presidido por la app que hace el match digital entre pasajero y conductor, y que notifica a los conductores cuando hay una solicitud de viaje. Figura móvil por definición, el conductor de Uber recorre las calles de la ciudad. Contrasta notablemente esta nueva figura en movimiento con la figura del flâneur, esa figura del paseante metropolitano que, poetizada por Charles Baudelaire, fue después convertida en un símbolo de la experiencia urbana moderna a raíz de los trabajos de Walter Benjamin. El flâneur es un “alma errante”25 que recorre las calles de la ciudad a través de una circulación intuitiva, curiosa, deseosa del encuentro fortuito con lo imprevisible. Amante de las calles y de las agitaciones de la multitud, el flâneur deambula sin rumbo preciso por la ciudad. Nadie lo fuerza a salir: guiado por su inspiración mudable, actúa “como si el solo hecho de torcer a la derecha o a la izquierda fuera en sí mismo un acto esencialmente poético”,26 un descubrimiento del elemento urbano y de sus palpitaciones colectivas. Para Benjamin, el ocio del flâneur (que, en su deambulación, no tiene otro objeto más que “descubrir un mundo que es en el que se vive”)27 es una protesta contra el productivismo capitalista: su ir sereno por la ciudad “no sería sino una protesta inconsciente contra el ritmo del proceso productivo”.28 El paseo gozoso e improductivo del flâneur es la antítesis de la circulación citadina del uber. El conductor de Uber se relaciona con la ciudad a través de un tempo productivo absoluto. Si el flâneur que inspiraba a Benjamin era una figura de la errancia, el uber debe evitar toda errancia gratuita e improductiva y debe optar, en cambio, por una circulación estratégica y calculada por la ciudad.


			El conductor debe optar por una circulación por las zonas de alta demanda de los servicios de Uber, esas zonas que los conductores llaman las “zonas buenas” o “zonas fuertes”. En el fenómeno Uber desempeña un papel de primera importancia la jerarquización socioeconómica del espacio urbano, esa “espacialidad jerarquizada”29 en la que las distintas clases se distribuyen desigualmente en el espacio urbano. Según los conductores, la mayoría de los usuarios habituales de Uber se concentran en algunas pocas colonias, muchas de ellas de la ciudad central: Condesa, Roma, Narvarte, Del Valle, Polanco, Coyoacán, Juárez, Anzures, Nápoles, Santa Fe, Las Lomas, el corredor de avenida Reforma, entre otras colonias de alto poder adquisitivo. Entre las zonas con amplia demanda del servicio de Uber se encuentran también las inmediaciones de centros comerciales, el aeropuerto, centrales de autobuses o lugares donde se concentran restaurantes y bares, por lo que algunos conductores suelen trabajar por la noche durante los fines de semana, cuando esos sitios tienen su mayor vitalidad.


			Para ser usuario de Uber se necesita pagar tarifas más altas que las del taxi tradicionalLXV y tener, por ende, una capacidad de consumo relativamente alta. Así, muchos de los conductores de Uber y apps similares suelen concentrarse en las zonas privilegiadas de la ciudad en las que es más probable que sus servicios sean solicitados. No sólo trabajan, por supuesto, en estas zonas centrales y económicamente favorecidas del espacio urbano: también lo hacen en zonas periféricas, ya sea en periferias populares o en periferias residenciales privilegiadas. Los conductores advierten que en los últimos tiempos ha habido un aumento de la demanda del servicio de Uber y otras apps en las zonas populares. Según el análisis que hacen a este respecto algunos conductores, la sensación de inseguridad y el miedo a los asaltos en el transporte público hace que muchos habitantes de colonias de bajos ingresos gasten en apps de transporte privado, sobre todo por las noches. El miedo ha fortalecido las opciones privadas de transporte de pasajeros, por lo que cada vez es más común que los conductores de Uber trabajen también en zonas periféricas, aunque muchos de ellos prefieren trabajar en zonas centrales y de demanda estable. Cuando el pasajero tiene como destino una zona periférica empobrecida percibida por los conductores como insegura (lo que los conductores llaman “zonas calientes” o “rojas”) dejan al pasajero en su lugar de destino e, inmediatamente después, se desconectan de la app por temor a circular por zonas depreciadas del entorno metropolitano. Desconectados, regresan a las zonas que perciben como seguras y de alta demanda para, una vez allí, reconectarse a la plataforma.


			De este modo, los conductores hacen una circulación estratégica por la ciudad: se dirigen a las zonas de altos ingresos y alta demanda (que aparecen señaladas en el mapa de la app con una sombra coloreada)LXVI y evitan la circulación por las zonas empobrecidas y de baja demanda relativa de los servicios de Uber. En esa estrategia actúa —en sordina— la desigualdad y el antagonismo de clases expresado en la constitución social del espacio metropolitano (con sus lugares diferenciados para las distintas clases y fracciones de clase). En el trabajo diario de los ubers está permanentemente en juego esa división clasista del espacio urbano, toda esa jerarquía espacial en la que las distintas clases ocupan espacios urbanos diferenciados. Como sabemos, las ciudades están espacialmente jerarquizadas:


			los espacios se jerarquizan severamente […] los espacios “residenciales” de la élite, de la burguesía, de las clases medias, se distinguen perfectamente de los lugares reservados (pabellones, edificios de apartamentos, en las ciudades fragmentadas y las afueras) para los de cuello blanco o azul […] El espacio social adopta entonces el aspecto de una colección de guetos, de la élite, de la burguesía, de los intelectuales, de los trabajadores extranjeros, etc. Estos guetos no se yuxtaponen; se jerarquizan, representando espacialmente la jerarquía económica y social, los sectores predominantes y los sectores subordinados.30


			Como vimos antes, la mayor parte de los choferes de la app son habitantes de las periferias de la Ciudad de México (a veces de esas mismas zonas por las que evitan circular en el auto). La mayoría de los conductores son residentes de las periferias urbanas, sobre todo de la zona oriente y norte, como Iztapalapa, Ecatepec, Gustavo A. Madero, Ciudad Nezahualcóyotl, entre otras zonas metropolitanas que han sido tradicionalmente sede residencial de gran parte de la clase trabajadora precarizada de la megalópolis. De esta suerte, Uber —como muchas otras empresas y centros de trabajo de la Ciudad de México— depende de los trabajadores periféricos. Las periferias han desempeñado siempre un papel central en el capitalismo (tanto en su génesis, que fue impulsada por la dominación colonial de las periferias mundiales, como en su desarrollo y en su actualidad), de modo que el aparente oxímoron la periferia es central es adecuado para pensar las relaciones socioespaciales capitalistas. En el fenómeno Uber se replica una relación antagónica característica de muchos otros fenómenos laborales de la Ciudad de México: la perificidad de la fuerza de trabajo y la centralidad de la demanda de sus servicios. Como me dijo una vez un conductor en una conversación: “los de Ecaterror [Ecatepec] nos la pasamos sirviendo a los de la Condechi [la Condesa]”. Desplazándose diariamente desde las periferias metropolitanas precarizadas a las zonas centrales de la ciudad de más altos ingresos (o a las periferias residenciales como Santa Fe), los nuevos trabajadores de aplicaciones móviles juegan el viejo papel que ha jugado la clase trabajadora metropolitana en distintos sectores económicos: el de servir a los centros. Así, el giro digital de la economía contemporánea reproduce un viejo patrón de la organización socioeconómica del espacio metropolitano de la Ciudad de México. Se suele decir que las periferias de la megaurbe tienen una “dependencia funcional”31 del mercado de trabajo de la Ciudad de México, pues muchos de quienes residen en las periferias de la metrópoli trabajan en las áreas centrales de la ciudad. Sin embargo, lo opuesto también es cierto: las empresas centrales y sus ganancias dependen radicalmente de los trabajadores que habitan en las periferias metropolitanas. Así, en la uberización —que profundiza la vieja relación centro-periferia tanto a nivel global como a nivel local— hay una app ropiación del trabajo de los habitantes de las periferias metropolitanas, que siempre han sostenido y hecho posible la vida diaria de la Ciudad de México. De este modo, los nuevos formatos empresariales del capitalismo digital continúan usufructuando el trabajo periférico.


			
				
					LXI En este saber, algunos taxistas cifraron durante muchos años no sólo su oficio sino también lo que en México llamamos las mañas de su oficio: el engaño al incauto pasajero que, desconociendo los secretos de la ciudad, es a veces “paseado” por la ciudad mientras el taxímetro avanza.


				


				
					LXII Las apps de Uber, Didi, Beat, etc., están enlazadas con Waze y con Google Maps. Las plataformas digitales de transporte y reparto muestran, así, una gran dependencia con respecto a Google y sus sistemas de mapeo. Tal como señala Nick Srnicek, las plataformas como Uber (que él llama “austeras”) suelen depender de la infraestructura digital de otras plataformas; de ahí que Uber sea dependiente de “Google para el uso de mapas, de Twilio para el envío de textos, de SendGrid para el envío de mails y de Braintree para los pagos: es una plataforma austera construida sobre otras plataformas” (Nick Srnicek, Capitalismo de plataformas, p. 79). La plataforma, así, no es un universo cerrado en sí mismo, sino que está en relación con otras plataformas.


				


				
					LXIII Permítaseme una digresión autorreferencial. Yo antes me desplazaba por la ciudad a través de todo un mapa psíquico y activando toda una memoria de mis lugares de desplazamiento. Recordaba los signos (una tienda, un árbol, un espectacular, una rotonda, el color de una fachada, el nombre de las calles) para desplazarme por el espacio como automovilista. Hoy uso con mucha frecuencia Google Maps y me he olvidado de toda referencia, me desentiendo de ser memoriosa con los lugares que frecuento. En mi caso, toda esa memoria, esa búsqueda de referencias en el espacio para lograr la orientación, ha menguado radicalmente. A este respecto, Abilio Vergara apunta: el gps suele “debilita[r] la memoria de los recorridos […] y lugares” (Abilio Vergara, Etnografía de los lugares. Una guía antropológica para estudiar su concreta complejidad, p. 22).


				


				
					LXIV En la Ciudad de México uno de los exámenes que se le hacen a los taxistas se llama “Evaluación de conocimientos y desempeño (Pericia)”.


				


				
					LXV Al principio, cuando Uber y apps similares entran a un nuevo mercado, ofrecen tarifas bajas. Una vez habiendo logrado entrar al mercado y consolidado una clientela, las suben.


				


				
					LXVI El mapa de la app señala, con una sombra coloreada, las áreas urbanas de alta demanda a fin de orientar hacia allí su oferta de conductores disponibles.


				


			


		


	
		
			12. La appropiación de la cooperación social involuntaria: el trabajador encapsulado y el surgimiento del espacio de trabajo estallado


			Debido a la gravedad del asunto y a qué a las apps les valemos verga los invito a todos aquellos que le juegan al llanero solitario a que se unan a grupos de ayuda.


			Conductor de Uber, publicación en un grupo de Facebook


			Las plataformas digitales de trabajo como Uber son sistemas de producción en red que, como hemos visto, extraen plusvalía de millones de trabajadores conectados al entramado digital por medio del teléfono móvil. En esta tupida y multitudinaria red internacional, cada trabajador está, sin embargo, cuidadosamente aislado, individualizado. A diferencia del sector taxista que tiende al gremio, la uberización funciona habitualmente con trabajadores que, muchas veces, no mantienen relaciones entre ellos. Las redes digitales de trabajo ponen en juego lo que Byung-Chul Han denomina “la solitude”;1 en efecto, las nuevas redes de explotación digital del trabajo funcionan con sujetos aislados —incomunicados entre sí— y controlados por sistemas virtuales de vigilancia remota y automatizada. En la uberización, el trabajador aparece como un sujeto que, como diría el propio Han, no es ya el socio walmartiano sino el solo virtualLXVII cuyo trabajo es digitalmente controlado. De esta suerte, las apps extraen el plusvalor generado por una multitud conectada en red pero fragmentada, explotan el trabajo de la multitud pero mantienen relaciones con trabajadores atomizados y solos. La multitudinaria fuerza de trabajo del capitalismo digital ha sido deliberadamente pulverizada.


			A este respecto, el modelo que ha instalado Uber es un modelo de doble faz. Por un lado, la plataforma virtual atomiza y dispersa a los trabajadores y, por otro lado, ensambla la producción de esa fuerza de trabajo atomizada y disgregada. Veamos brevemente esta condición bifásica del paradigma de explotación del trabajo de Uber.


			Por un lado, la plataforma atomiza al trabajador: lo convierte en una entidad aislada que, para trabajar, no necesita trabar contacto con otros trabajadores. El conductor de Uber puede trabajar en una interacción trabajador-pantalla (empresa)-pasajero sin necesidad de entablar vínculos con sus pares, sin necesidad de activar una relación trabajador-trabajador. Este aislamiento está cuidadosamente previsto en la propia programación del software empresarial, pues la app no permite la comunicación entre trabajadores: la plataforma permite la comunicación empresa-trabajador, la comunicación pasajero-trabajador y la comunicación pasajero-empresa, pero no permite la comunicación trabajador-trabajador; esta última relación está obturada por el propio diseño técnico de la app. Muchos de los conductores con los que conversé no conocían a otros conductores de la plataforma y su trabajo diario transcurría sin ningún tipo de comunicación o encuentro —ni presencial ni digital— con otros trabajadores.LXVIII ¿Cuántos trabajadores de Uber y otras apps en el mundo trabajan así, sin entrar en relación con sus pares, sin saber nada o casi nada del otro con el que se comparte destino y condición? Imposible saberlo pero da vértigo imaginarlo. “Llevo dos años trabajando en Uber y no conozco a ningún otro conductor”, me dice una trabajadora; “este trabajo es muy solitario a pesar de que a veces platiques con los pasajeros”, dice otro. Lejos de ser casos excepcionales, esta experiencia de soledad parece estar muy generalizada: 46% de los conductores de Uber que contestaron el sondeo que realicé afirman no tener contacto regular con otros conductores. Tenemos, en el cappitalismo, una mezcla entre hiperconectividad tecnológica y soledad vital: una demanda de permanecer 24 horas online pero, al mismo tiempo, una sensación de aislamiento e incomunicación.


			La app puede funcionar perfectamente con trabajadores aislados (abismados en su relación tensa y unilateral con la empresa-pantalla y sin contactos laterales con sus pares). La plataforma está diseñada de manera tal que el trabajador está siempre situado en relaciones verticales de subordinación (ya sea con la empresa o con el cliente —que, como veremos, es una instancia de evaluación y vigilancia—) y nunca está colocado en relaciones horizontales con sus pares. Como otras empresas de plataforma, Uber está diseñada alrededor del paradigma del trabajador aislado (vinculado vertical e individualmente a la empresa y a los clientes pero sin vinculación horizontal con otros trabajadores). Si bien algunos conductores subvierten este aislamiento creando vínculos y asociaciones de trabajadores, la figura laboral que vemos generalizarse en los nuevos formatos empresariales del cappitalismo es la del trabajador aislado, solitario. Es evidente que “la capacidad de resistencia del obrero disminuye con su aislamiento”;2 ese aislamiento paralizante y despolitizante está en el centro del proyecto de las nuevas corporaciones del capitalismo digital.


			Ahora bien, por otro lado, la plataforma permite ensamblar la producción de los átomos dispersos y hacer una concentración de las ganancias generadas por esa fuerza de trabajo fragmentada (compuesta por unidades productivas aisladas e incomunicadas entre sí). La plataforma hace dos movimientos: atomiza y dispersa pero también ensambla y concentra. La app organiza y coordina el trabajo de sujetos aislados y tiene, por ello, una doble constitución: al mismo tiempo que funciona con trabajadores aislados, se appropia de la cooperación (involuntaria) de esa fuerza de trabajo atomizada y disgregada. Si Uber puede llegar en unos cuantos minutos a recoger a un pasajero a la puerta de su casa y puede fijarse la alucinante meta de tener en las ciudades en las que opera “un auto a cinco minutos de distancia”3 es porque los conductores individuales, pese a su aislamiento, constituyen una amplia y densa red que permite a la empresa ofrecer los servicios que ofrece (la red de trabajadores permite a la empresa cubrir el espacio urbano con una oferta suficiente de autos disponibles para realizar los viajes). De este modo, la empresa extrae valor de la cooperación involuntaria de trabajadores atomizados (y desconocidos entre sí): la app ensambla el trabajo aislado y permite a la empresa apropiarse —gratuitamente— de la fuerza productiva incrementada que surge de la cooperación social (véanse las figuras 22 y 23).


			[image: ]


			Ya Marx señalaba cómo el capital paga fuerzas de trabajo individuales pero se apropia —gratuitamente— de la fuerza productiva que surge de la cooperación social. Recordemos el análisis que hace Marx de la subsunción de la cooperación social al capital:


			La fuerza productiva social que resulta de la cooperación es gratuita [para el capital]. Los trabajadores individuales […] se pagan, pero en términos singulares. Su cooperación […] no se paga […] [El capitalista] no compra una sola capacidad de trabajo individual sino muchas a la vez […] Cuando entran en el proceso de trabajo se encuentran ya incorporadas al capital; su propia cooperación no es, por ello, una relación en la que ellas mismas entren, sino en la que son puestas por el capitalista […] No es su unificación recíproca, sino una unidad que las domina y cuyo portador y director es el propio capital. Su propia unificación en el trabajo —la cooperación— es un efecto de poder ajeno a ellas […] En la medida en que mantienen con el capitalista una relación como personas independientes, como vendedores, se trata de una relación de trabajadores aislados […]; de trabajadores que están, uno a uno, en relación con el capitalista, pero que no mantienen ninguna relación entre sí […] [Los trabajadores] están simplemente amontonados. Su interrelación y su unidad no está en ellos sino en el capital.4


			Este análisis tiene plena vigencia en el capitalismo de plataformas. La vieja estrategia del capital (pagar a trabajadores individuales, pero apropiarse gratuitamente de su fuerza de trabajo combinada y potenciada) está absolutamente vigente en el cappitalismo que enlaza el esfuerzo de los trabajadores aislados y succiona los frutos de su cooperación involuntaria. Estamos ante un sistema de producción digitalizado que funciona explotando redes de trabajadores aislados (redes trasnacionales de trabajadores solos, conectados pero incomunicados, en red pero sin relación). La app, así, subsume y organiza la cooperación de conductores desvinculados.
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			En suma, Uber y plataformas similares funcionan a través de un doble movimiento: por un lado, atomizando y dispersando la fuerza de trabajo y, por otro, ensamblando el trabajo de esas unidades productivas aisladas (diseminadas tanto en el espacio de una ciudad como en el espacio planetario). Las plataformas, además, se appropian de la cooperación involuntaria de su fuerza de trabajo.


			Ahora bien, los trabajadores suelen subvertir el aislamiento que está en la base misma del cappitalismo. Pese a que el modelo Uber atomiza a los conductores (hace de la multitud una solitude productiva y preocupada por su propio rendimiento), muchos trabajadores suelen crear redes relativamente paralelas a la red empresarial atomizante. Si bien algunos conductores trabajan en total aislamiento, otros alteran la atomización creando distintas formas de asociación y vínculo: organizaciones como la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos (experiencia política a la que más adelante me referiré), las llamadas “redes de apoyo” de las que ya hemos hablado, las “bases” que hacen los conductores en algunas calles en las que se reúnen mientras esperan una notificación de viaje —por ejemplo, en las inmediaciones del aeropuerto o de los centros comerciales—, los grupos digitales de trabajadores en Facebook, WhatsApp, Zello, etc. A menudo, los conductores buscan un encuentro lúdico con compañeros, un encuentro político, un encuentro buscando la ayuda de los pares desconocidos, etc. (véase la figura 24).


			Frente al aislamiento empresarial, se activan redes de reciprocidad acudiendo a menudo a la propia red digital. Los trabajadores subvierten la red atomizadora de la app por medio de otras apps. Pasando de una app a otra, los trabajadores amortiguan el aislacionismo de la uberización, subvierten la red mediante la activación de otra red. La red alternativa no desmonta la red empresarial (no la desarticula, no la desbarata, no altera sus mecanismos fundamentales), pero permite un flujo cooperativo, una puesta en relación entre trabajadores que puede incluso derivar en la germinación de experiencias de organización política.


			Ahora bien, la uberización ha traído consigo una notable transformación del espacio de trabajo, ha instalado una nueva forma del espacio productivo cuya naturaleza está en relación con la figura del trabajador aislado (encapsulado) y conectado que hemos aquí expuesto. Aun con el riesgo de caer en un esquematismo infértil, podemos decir, grosso modo, que, en la historia del capitalismo, el espacio de trabajo ha tomado algunas formas clásicas (algunas formas prototípicas, paradigmáticas, ampliamente difundidas). Para ver cuál es la mutación en el espacio de trabajo que ha introducido Uber, destacaremos aquí —a manera de ejemplos que sirvan de contraste— cuatro espacios clásicos del trabajo urbano en el capitalismo:LXIX la casa, el taller, la fábrica y la oficina. (No pretendo ser exhaustiva con esta lista, que a todas luces excluye muchas otras formas típicas del espacio capitalista de trabajo; aspiro simplemente a mostrar, por vía de una comparación somera, el nuevo tipo de espacio de trabajo que introduce el cappitalismo.) Veamos brevemente.
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			la casa: en el capitalismo temprano, la propia casa —el hogar— pasó a ser un espacio de producción capitalista en eso que Lenin llamaba “el trabajo capitalista a domicilio”.5 En este sistema (que se difundió sobre todo a partir del siglo xviii y que sigue vigente),6 los fabricantes contrataban a “obreros domésticos diseminados”7 que, con sus propios instrumentos, trabajaban desde sus casas a sueldo de los fabricantes. Este sistema aprovecha la fuerza productiva de obreras y obreros que no están concentrados en espacios de trabajo común sino que están desperdigados en sus propios domicilios y que ponen sus propias herramientas al servicio de la producción capitalista. (Hoy, con la generalización tanto del trabajo a domicilio informal en la industria, del trabajo freelance y del creciente home office, la casa como espacio de producción vuelve a cobrar centralidad.)


			el taller manufacturero: por lo general de “escala reducida”,8 el taller reunía a un grupo no muy numeroso de obreros asalariados especializados que, trabajando bajo un mismo techo en el marco de la división del trabajo, estaban bajo la dirección de un fabricante, dueño de las herramientas y de los medios de trabajo.


			la fábrica: desde su surgimiento, la gran industria maquinizada construyó grandes edificios fabriles que permitieron, por un lado, albergar una fuerza de trabajo masiva y, por otro, emplear grandes medios de producción mecanizados concentrados en un solo lugar. En su anchuroso interior, la fábrica logró congregar al “obrero masa”9 y a una “masa de medios de producción concentrados en los edificios”.10 El gran espacio de la fábrica permite al capital emplear la fuerza productiva combinada de la multitudLXX y la fuerza productiva amplificada de grandes máquinas.


			la oficina: otra forma clásica del espacio de trabajo capitalista es la oficina (que surgió con la industrialización, con su necesidad de trabajo contable y administrativo y que se expandió con el crecimiento del sector servicios); la oficina, en su interior, concentra a varios empleados en un mismo lugar y concentra también las máquinas necesarias para el procesamiento documental (máquinas contables, máquinas de escribir, computadoras, etc.). Las grandes oficinas son, en cierto modo, las fábricas del sector servicios.LXXI


			Si bien no hay que pensar la relación casa-taller-fábrica-oficina como una relación lineal y secuencial (pues es a todas luces evidente que estos tipos de espacio pueden coexistir perfectamente en un mismo momento y guardar entre ellos una relación de complementariedad y contemporaneidad), hay aquí una notoria “expansión en el tamaño de las unidades de producción capitalista”:11 una expansión que va de la casa en la que trabajan obreros aislados, a la fábrica —o la gran oficina— donde trabaja una multitud concentrada en un mismo espacio. Estos espacios de concentración no solamente han reunido en un mismo lugar grandes medios de producción masivos y grandes grupos de trabajadores, sino que, además, han sido el lugar de generación de formas colectivas de antagonismo al capital. Estos espacios, al tiempo que son espacios de concentración de la producción son (o pueden ser) espacios de concentración de las luchas, de germinación de movimientos obreros.


			Ahora bien, el cappitalismo ha desencadenado una transformación del espacio de trabajo, una alteración en el tipo de espacio que el capital usufructúa. Las empresas de plataforma, gracias a las tecnologías digitales móviles con las que funcionan, han inducido la aparición de una “nueva topología del trabajo”12 que introduce una verdadera innovación histórica con respecto a los espacios productivos predigitales. En los últimos años, hemos visto surgir una especie de espacio de trabajo estallado (como roto en millones de pedazos), cuya existencia sólo es posible en virtud de la mediación tecnológica de la internet móvil: el trabajador y su dispositivo digital “constituyen una unidad”13 y esa unidad trabajador-smartphone (esa unidad fuerza de trabajo-medio de producción) se convierte en un foco de explotación móvil. Las empresas de plataforma como Uber —que funcionan a través de la relación simbiótica trabajador-smartphone— no necesitan desembolsar capital fijo para construir grandes espacios que permitan alojar las fuerzas productivas (alojar a los sujetos y a los objetos, al trabajo vivo y al trabajo muerto). Estamos ante un espacio de trabajo móvil y relativamente “deslocalizado”. Las fuerzas productivas del cappitalismo no están concentradas en un único espacio de producción y vigilancia, están dispersas por el espacio social. En este modelo ya no hay un espacio de trabajo (subvencionado por las empresas) con límites precisos (una fábrica, un taller, una oficina, etc.). Las tecnologías móviles han hecho posible la aparición de un espacio de trabajo —también móvil— que acompaña al sujeto en sus desplazamientos y donde cualquier lugar puede devenir lugar de trabajo: cualquier sitio (la calle, la banqueta, el espacio público, el supermercado, el restaurante, etc.) puede ser usufructuado remotamente por las apps y convertido en espacio de trabajo y de apropiación privada de ganancias. En este sentido, resulta interesante la siguiente redefinición jurídica del concepto de “centro de trabajo”: en España, en un juicio interpuesto contra la app de reparto Glovo por su negativa a reconocer a los repartidores como trabajadores, la sentencia judicial “aportó una nueva perspectiva para entender el concepto de ‘centro de trabajo’”14 y lo redefinió “como ‘todo aquel que pueda ser objeto de geolocalización’”.15


			Así pues, si “durante mucho tiempo el trabajo ha consistido en reunir a los empleados en el mismo lugar a la misma hora”16 (en fábricas, talleres, oficinas, minas, fincas, plantaciones, haciendas, centros comerciales, etc.), hoy la smartphonización del trabajo permite explotar una fuerza de trabajo temporal y espacialmente disgregada cuya coordinación se logra a través del software.


			Si en el taylorismo y en el fordismo hemos tenido el clásico encapsulamiento trabajador-máquina, en el uberismo ese encapsulamiento persiste pero ahora está ligado a un principio general de movimiento (estas apps ponen en operación una especie de ambulantaje corporativo, digitalizado y motorizado). La unidad automóvil-app-trabajador es una “cápsula laboral”17 en movimiento que acude allí donde sus servicios son requeridos. Sin embargo, hay que notar que la unidad productiva trabajador-smartphone-automóvil es una unidad que, pese a estar en movimiento, requiere de la inmovilidad sedentaria del trabajador al volante. Veremos, en el próximo apartado, algunos de los efectos de esa atadura del trabajador al sistema de aparatos.


			
				
					LXVII Escribe Han: “El socio deja paso al solo” (Byung-Chul Han, En el enjambre, p. 31).


				


				
					LXVIII En el caso de las apps de reparto, hay más vinculación entre los trabajadores que, en motos o en bicicletas, se suelen congregar —mientras esperan una nueva notificación— en plazas, camellones, bancas públicas, jardineras, banquetas y demás recovecos urbanos cercanos a centros comerciales, supermercados y restaurantes.


				


				
					LXIX Puesto que Uber es un fenómeno urbano, no nos detendremos aquí en algunas de las formas que ha tomado el espacio de trabajo en el capitalismo agrario.


				


				
					LXX Aunque actualmente los procesos de automatización han permitido “adelgazar” las fábricas, organizar grandes fábricas robotizadas que pueden funcionar sin una fuerza de trabajo numerosa.


				


				
					LXXI La vida en la oficina (y la vida cotidiana de los empleados del sector de los servicios) fue analizada de una forma particularmente sagaz y gozosamente sui generis por Siegfried Kracauer en su libro Los empleados. Un aspecto de la Alemania más reciente.


				


			


		


	
		
			13. La appropiación del cuerpo y de sus fuerzas físicas y simbólicas


			Se ha vuelto un lugar común hablar de la centralidad del trabajo inmaterial en el capitalismo actual. A partir de las teorizaciones sobre el posfordismo que inauguraron autores como Michael Hardt, Antonio Negri, Maurizio Lazzarato y Christian Marazzi, entre otros, circula a menudo la tesis de que el trabajo material ha sido sustituido por el trabajo inmaterial y la tesis de que hoy los procesos productivos vinculados con las nuevas tecnologías de la información dependerían cada vez menos del cuerpo y de sus fuerzas, y cada vez más del alma y de sus procesos cognitivos y afectivos. Sin embargo, los indicios empíricos de los que disponemos están lejos de confirmar la tesis de la obsolescencia del cuerpo y de sus esfuerzos en los actuales procesos de producción (y lejos, además, de confirmar la idea dualista de inspiración cartesiana de que hay trabajos que sólo comprometen al “cuerpo” y trabajos que sólo comprometen el “intelecto”, el “alma” o las “emociones”). En contra de la idea simplista (y apologética) que asocia la digitalización con la inmaterialización y la intelectualización de los procesos de trabajo, en distintos campos laborales ligados a tecnologías digitales vemos la rotunda centralidad del cuerpo (en cuanto totalidad indisociable que incluye desde los nervios y los músculos hasta el cerebro y sus intrincados procesos invisibles) como sede de la fuerza de trabajo y como lugar en el que vienen a ejercerse los nuevos mecanismos de explotación digital.


			En Uber, el cuerpo del trabajador ocupa un lugar cardinal (como en cualquier trabajo). La plataforma exige de los trabajadores resistencia física frente a las largas jornadas tan habituales en la uberización. Los cálculos de las tarifas de los viajes que hace la empresa se realizan de tal manera que sea siempre necesario que los conductores trabajen muchas horas al día para que el trabajo sea remunerador. Los conductores que he entrevistado coinciden en que hay que trabajar por lo menos 12 horas diarias para que el trabajo permita vivir. Así, en el propio diseño matemático de las tarifas hay una orientación política de la app hacia las largas jornadas laborales; la mayoría de los conductores trabaja jornadas de entre 10 y 12 horas (muchos trabajan más de 14 horas al día), jornadas que están muy por encima de los límites legales que establecen en 8 horas la duración máxima de la jornada de trabajo. Así, estamos ante un tipo de trabajo que, aunque protegido por las retóricas de la inmaterialidad y la virtualidad, demanda en realidad la resistencia física del cuerpo digitalmente explotado, sentado largas horas al volante produciendo viajes para la app.


			El modelo de trabajo de la app gravita alrededor de la atadura del cuerpo del conductor a dos máquinas: al auto —esa especie de “cápsula de acero”—1 y al smartphone —ese panóptico portátil y digital que organiza y vigila el trabajo—. Las ganancias de Uber dependen de millones de personas encapsuladas y conectadas que recorren las ciudades transportando pasajeros o que esperan detenidas en las orillas de las calles a que sus servicios sean solicitados. La centralidad del cuerpo encapsulado y sedente en Uber es de tal envergadura que una de las experiencias más comunes de los trabajadores de la app es el dolor corporal, signo inequívoco de que los procesos digitalizados de producción de servicios se afincan, a obvias luces, en el cuerpo. Una muestra elocuente del lugar que ocupa el cuerpo adolorido en la uberización puede encontrarse en los siguientes testimonios de conductores de Uber a quienes les pregunté, en un grupo de Facebook, cuáles eran las afecciones corporales o los padecimientos de salud más comunes entre los “uberianos” (así se llaman a veces a sí mismos los conductores de la Ciudad de México). En la figura 25 se presentan algunas de las respuestas que recibí.
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			El modelo de trabajo de Uber, que orbita alrededor de la fijación del conductor a un sistema de aparatos móviles (auto y smartphone), implica todas estas aflicciones corporales y psíquicas que describen los conductores. La app, aparentemente etérea y virtual, se apropia del esfuerzo corporal de los trabajadores encapsulados. En el cappitalismo, la extracción de plusvalía continúa claramente comprometiendo al cuerpo y sus energías.


			Uber se apropia del trabajo corporal de los conductores y se apropia, también, de su producción simbólica: el trabajo en Uber demanda amabilidad y cortesía, por lo que los conductores, en su interacción con los pasajeros, deben hacer una performance servicial que involucra también al cuerpo y sus formas simbólicas. Uber ha promovido prácticas con un dejo de servilismo, como la demanda a los trabajadores de la app de abrir la puerta al pasajero, ofrecerle una bebida o preguntarle qué música quiere escuchar (prácticas que hoy están en desuso pero que se generalizaron en el momento del desembarco de la app en México y en otros países pues, como parte de su estrategia de incursión en nuevos mercados, la app se solía promover como un servicio lujoso aunque costeable). La demanda que hace la corporación de ese performance servicial suscita a veces burlas entre los conductores de la Ciudad de México, que dicen, por ejemplo, cosas como ésta: “los usuarios creen que el coche viene con Jaime incluido” (“Jaime” era un personaje de un comercial de televisión de la década de 1990, un mayordomo que servía un jugo de naranja a un niño caprichoso de una familia de la realeza británica). Los conductores gozan a menudo de la sensación de que su trabajo es socialmente útil (esa satisfacción profunda que solemos sentir cuando nuestro trabajo sirve a alguien, es provechoso, resuelve necesidades, etc.) pero cuestionan el servilismo que demanda la app.


			Además, en el caso de la Ciudad de México y su área metropolitana, el trabajo en Uber requiere del ejercicio cotidiano de la paciencia frente al tráfico y su proverbial desmesura. El automóvil, esa máquina que promete movimiento, fluidez y velocidad, las más de las veces nos coloca en una cápsula lenta, atrapada en un sofocante embotellamiento. El trabajador digital del volante debe ejercitarse en una estoica resignación frente al tráfico, sus demoras e incomodidades. Hay, en todo esto, además de una evidente explotación del cuerpo y de sus fuerzas, algo de trabajo emocional: el conductor debe mostrarse, ante los pasajeros, amable y sereno para recibir una buena evaluación por el servicio o por la “agradable conversación”, pero todo conspira contra esa amabilidad (las altísimas comisiones de Uber, las largas horas de conexión, la locura del tráfico, el hastío, la temperatura que se hace agobiante dentro del auto, etc.). Pese a ello, se espera que los trabajadores mantengan la calma.


			Los trabajadores deben hacer una actuación —una cierta inflexión del cuerpo, de la voz y una determinada escenificación del ambiente del auto— para ofrecer a los pasajeros una experiencia al mismo tiempo agradable y estandarizada, cuya calidad el pasajero evaluará y calificará. Véanse en la figura 26 algunos clásicos ejemplos de los “reportes” que reciben conductores por parte de pasajeros y las “recomendaciones” automatizadas que hace la empresa al respecto.


			[image: ]


			La app, en suma, se apropia del cuerpo del trabajador y de sus fuerzas físicas y simbólicas. En este breve apartado, hemos simplemente querido enfocar eso que está ensombrecido en los discursos contemporáneos que asocian la digitalización con una especie de tendencia a la inmaterialización y a la cognitivización de los procesos productivos, discursos que suelen olvidar el papel del cuerpo (de sus esfuerzos, sus actuaciones, etc.) en los procesos actuales de acumulación de capital y que olvidan, también, el componente servil de la digitalización.


		


	
		
			14. La appropiación del tiempo: regímenes temporales en la uberización


			Uber no duerme y yo tampoco.


			Conductor de Uber, 20 años


			Para que salga, tienes que trabajar por lo menos 12, 14 horas diarias.


			Conductor de Uber, 52 años


			Alguna ocasión […] duraba días conectado, y diario me llegaban mensajes de que debería descansar, pero dormía conectado, porque valía la pena llevarte uno de madrugada sin tráfico y viaje largo.


			Conductor de Uber, publicación en Facebook


			A veces me dan ganas de dormir mientras voy en el Didi, pero me acuerdo que soy el conductor y se me pasa.


			Conductor de Didi, publicación en Facebook


			Las empresas de plataforma no sólo han trastocado la topología del trabajo, sino que han trastocado, también, su temporalidad. Destacaremos aquí tres alteraciones temporales que, si bien relativas y no del todo inéditas, están en juego en la economía de plataformas: 1] la instauración de un presente perpetuo de la producción y del consumo, 2] la transformación de la jornada de trabajo clásica y 3] la centralidad que ocupa, en estas empresas, el tiempo de trabajo no remunerado.


			1] Internet ha instalado un horizonte temporal que tiene, entre sus efectos, el de instaurar un presente perpetuo de la producción y del consumo. La red, que funciona en una temporalidad continua, ha inaugurado un régimen temporal sin interrupciones que Jonathan Crary ha llamado la “temporalidad 24/7”,1 pues internet opera las 24 horas del día, los 7 días de la semana, los 365 días del año, articulando en tiempo real amplias franjas ­territoriales de la totalidad mundial (aunque hay que recordar que no todos los territorios mundiales están enlazados a la red digital y que hay amplias zonas geográficas y sociales desco-nectadas).LXXII El régimen internet, que funciona bajo el axioma de la operatividad continua, en cierto modo abole el tiempo: instaura una duración sin fisuras, un presente perpetuo tanto para el trabajo como para el consumo.


			Crary ha señalado con acierto la tendencia actual del capitalismo digital a funcionar como un régimen de acumulación insomne. En efecto, las apps operan en una vigilia tenaz: nunca se apagan, desconocen la pausa improductiva, son fábricas digitales infatigablemente abiertas. Ahora bien, el trabajo a toda hora (ya sea de día o de noche) no es cosa nueva; el presente perpetuo de la producción ha estado en el horizonte desde el siglo xviii con la implementación del trabajo nocturno (que se instituyó a fin de lograr el “perpetuum mobile”2 de la producción) y con el establecimiento del sistema de relevos o de turnos (que permite relevar “las fuerzas de trabajo devoradas durante el día y durante la noche”3 e introducir, con esos relevos, la posibilidad de un trabajo sin interrupciones). Desde hace mucho, el capital ha tenido el anhelo de hacer coincidir el tiempo de exacción de plusvalor con el tiempo natural, eliminando las restricciones que imponían las alternancias cíclicas del día y la noche. Tal como señaló Marx, “es algo inmanente a la producción capitalista la ambición de absorber trabajo durante las 24 horas del día”.4 El trabajo nocturno y el régimen de relevos en las fábricas vinieron hace mucho tiempo a materializar ese anhelo.


			No obstante, si bien el trabajo a toda hora no es nuevo, la tecnología digital que articula al instante territorios geográficamente distantes entre sí lleva el perpetuum mobile de la producción a un grado desconocido en épocas precedentes. La digitalización permite no sólo el trabajo a toda hora en el espacio limitado de una fábrica (como lo permitió el régimen de turnos), sino que permite el trabajo a toda hora en el espacio trasnacional (no sólo en un centro de trabajo determinado). Además, el funcionamiento ininterrumpido de las apps hace emerger una suerte de día perpetuo, absoluto: para Uber, por ejemplo, se puede decir que el sol nunca se pone, pues mientras en la mitad de las ciudades en las que opera es de noche, en la otra mitad es de día (¡siempre es de día —y siempre es redituable noche— en Uberland!). Así, las apps instalan una especie de geotiempo global que no coincide con el tiempo-reloj de un lugar específico sino con una especie de tiempo total, universal. Si las empresas de plataforma hacen una “aniquilación de la singularidad del lugar”5 (pues instalan un espacio virtual), hacen también una aniquilación de la singularidad del tiempo: instalan un tiempo absolutamente abstracto, desligado de sus devenires concretos y particulares.


			Las empresas de plataforma, además, captan ingresos a toda hora sin necesidad de organizar un sistema de turnos, dejando a la “libre elección” de los trabajadores la decisión de sus horarios de conexión al trabajo. Se lee en una publicidad de Uber: “conduce cuando quieras. En Uber, como Socio Conductor, tienes la libertad y flexibilidad para conducir cuando quieras”. Operando en un régimen temporal de presente continuo y en un régimen espacial de dispersión trasnacional, estas corporaciones reciben el flujo de sus ganancias sin importar el día, la hora y el lugar. La noche no es ya (desde hace mucho) un “límite natural” para el trabajo: el sistema de la producción digitalizada aparece como “un sistema global que nunca duerme”.6 Para las plataformas digitales de trabajo, el día y la noche se funden en la indiferencia: la economía de plataformas “socava […] toda distinción entre día y noche”.7


			Además de que las empresas de plataforma han desdibujado los límites del día y la noche, han desdibujado también la tradición de los fines de semana como días de descanso. Si los fines de semana (o, al menos, los domingos) establecen un límite social a la acumulación de capital (pues instalan un intervalo de tiempo improductivo para permitir la reposición de las fuerzas de trabajo), la uberización ha dejado absolutamente atrás la idea misma de días no laborables. Además, dado que los fines de semana y los días feriados suelen ser un tiempo de alta demanda del servicio de Uber, miles de conductores trabajan durante feriados y fines de semana. De este modo, la economía de plataformas funciona como un régimen de acumulación insomne que ha tirado por la borda la idea misma de días de descanso.


			2] Las apps han introducido también una modificación en la jornada de trabajo tradicional. El cappitalismo funciona mediante una nueva gestión del tiempo: instaura nuevas formas de la jornada y la semana laborales. Si la jornada de trabajo clásica consiste en un segmento de tiempo continuo durante el cual el trabajador aporta su esfuerzo cotidiano a los procesos productivos (la jornada laboral de ocho, diez o más horas continuas durante cinco o seis días por semana), las apps pueden funcionar, en cambio, con jornadas de trabajo discontinuas y fragmentarias (lo cual no impide que los trabajadores digitales cumplan a menudo jornadas larguísimas y extenuantes). El software permite a las empresas de plataforma appropiarse de fragmentos del tiempo de sus trabajadores. Por ejemplo, un conductor me explica en Facebook que él suele trabajar de esta manera: “en la mañana uber de 6 a 10 am de las 12 a 3 didi y de 5 a 9 uber”. Así, un conductor de Uber o un repartidor de Rappi puede conectarse a la app unas pocas horas diarias, puede conectarse sólo por las mañanas o por las noches, sólo los fines de semana, todos los días 10 o más horas diarias, etc. En cualquiera de los casos y las combinaciones posibles, la app succiona el flujo del plusvalor. Una de las características de la red digital es que hace posible el trabajo fragmentario, discontinuo, con interrupciones.LXXIII
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			En su análisis sobre las transformaciones temporales que hay en juego en el sistema de la producción digitalizada, Franco Berardi ha planteado que, en cierto modo, el sistema de producción en red actual instaura un “trabajo sin persona”,8 en el sentido de que la red permite a las empresas apropiarse del puro tiempo de trabajo abstracto realizado por una multitud mundialmente disgregada. Así, aunque el trabajo del sujeto es el que, por supuesto, produce el valor (pues recordemos que este trabajo siempre implica la movilización de la corporalidad viva del sujeto: de su cuerpo, de sus músculos, de su cerebro, de su pensamiento, de sus nervios, de su capacidad de comunicación), las empresas de plataforma, de alguna forma, “ya no recluta[n] más personas, sino que compra[n] paquetes de tiempo”,9 de “tiempo despersonalizado”.10


			De este modo, en la actual producción en red, el capital no necesita “usufructuar el tiempo completo de la vida de un obrero: sólo necesita fragmentos aislados de tiempo, instantes de […] operatividad”11 y conexión. La app, en cuanto mecanismo digital de subsunción del trabajo al capital, es capaz de absorber tiempo de trabajo gratuito en cualquier modalidad temporal; de ahí que en las plataformas digitales de trabajo pueda haber quienes trabajan 12 horas diarias sin tomarse ni un día de descanso, quienes sólo trabajan un par de días por semana, etc. En el cappitalismo, el trabajo aparece como “una constelación de instantes aislados en el espacio y fraccionados en el tiempo, [que son] recombinados por la red”.12 La red tiene la capacidad de reunir todos esos fragmentos de tiempo dispersos y centralizarlos en forma de ganancia corporativa. Si, como vimos, las apps permiten un “ensamblaje de espacios transnacionales”,13 permiten también un ensamblaje de los tiempos trasnacionales. El software permite en nuestros días gestionar una colosal “jornada de trabajo colectiva”14 que funciona sin régimen de turnos y con libre elección de horarios de trabajo. Esa libertad, por supuesto, es engañosa: el sistema de tarifas en Uber y en otras apps está diseñado de tal modo que se hace indispensable trabajar muchas horas diarias para obtener ingresos suficientes para vivir.


			Tras el discurso empresarial que exalta la libertad de los conductores para elegir sus horarios de trabajo y para trabajar en sus “tiempos libres”, lo que se advierte es que en realidad Uber está sostenida por conductores que trabajan larguísimas jornadas (a veces, hasta su agotamiento). Antes de 2021 era muy habitual encontrar conductores que trabajaban más de 12 horas al día. En abril de 2021, Uber estableció, para los conductores, un límite de 12 horas de conexión continua a la app, pues eran comunes los accidentes de trabajadores que, por cansancio y por quedarse unos segundos dormidos al volante, chocaban. Hoy, tras 12 horas de conexión, los trabajadores deben esperar 6 horas de desconexión para poder volver a conectarse; por lo tanto, la app permite hoy un máximo de 18 horas diarias de trabajo. Por alucinante que parezca, los trabajadores vieron en general con malos ojos esa decisión de la empresa, pues con mucha frecuencia recurren a largas jornadas para obtener ingresos más robustos o para costear gastos extraordinarios. Para poder tener ingresos suficientes pese a esa restricción de Uber, algunos conductores empezaron a conectarse primero a Uber durante las 12 horas permitidas y luego a otra app (como Didi o Beat) para completar la jornada. Hay conductores que llegan a trabajar 24 horas seguidas y algunos de los trabajadores de Uber con los que he conversado han llegado a trabajar entre 38 y 40 horas continuas. Aún hoy se pueden encontrar conductores que trabajan 80 horas por semana. La clásica demanda obrera del siglo xix de “8 horas de trabajo, 8 de descanso y 8 de recreación” está muy lejos de ser cumplida.


			De este modo, si bien la uberización instala la posibilidad de un trabajo fragmentario (inestable, discontinuo, con interrupciones y con elección de horarios de trabajo), es preciso no asumir la idea equivocada de que en el sistema de producción digitalizada las jornadas de trabajo sólo serían fragmentarias, intermitentes y cortas. La jornada de trabajo clásica ha sido sustituida por nuevas formas de gestión empresarial del tiempo de trabajo y las apps incentivan a sus trabajadores a trabajar largas jornadas. Las plataformas ofrecen diversos estímulos para que los conductores no se desconecten del sistema y permanezcan largas horas online disponibles para hacer viajes. Uber ofrece bonos a quienes logran cumplir con los llamados “desafíos”, que consisten en hacer un determinado número de viajes en un determinado lapso de tiempo; además, para ascender en los niveles de la empresa (para pasar de ser trabajador “azul” a “oro”, “platino” o “diamante”) es necesario hacer muchos viajes. De este modo, Uber y apps similares pueden perfectamente funcionar con jornadas fragmentarias pero promueven la conexión ininterrumpida de los trabajadores y las largas jornadas de trabajo.


			Para resistir jornadas de trabajo tan largas y extenuantes, muchos conductores consumen productos energizantes o estimulantes que hacen un enorme daño a la salud. Entre los trabajadores de Uber y apps similares, es muy habitual el consumo de productos como Coca-Cola, Red Bull, Boost, Amper, Vive 100, entre otras bebidas con alto contenido de azúcar, cafeína, taurina u otros energizantes, que ofrecen una subida energética instantánea a fuerza de alteraciones bruscas del ritmo cardiaco, de la elevación de los niveles de glucosa en la sangre, etc. Los trabajadores, al consumir estas bebidas industriales, inducen un aumento instantáneo de su propia productividad que resulta altamente beneficioso para el capital y que tiene como efecto un descenso gradual de su estado de salud, un progresivo arruinamiento de su vitalidad.
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			A lo largo de su historia, la clase trabajadora ha recurrido muy a menudo a la inducción química del aguante corporal. Como mostró Sidney Mintz en su clásico libro Dulzura y poder, desde que el azúcar se popularizó como producto de consumo masivo en el siglo xix, los trabajadores han consumido productos azucarados como fuente de energía, de modo que la productividad de la clase trabajadora ha sido espoleada por el consumo de este producto colonial emblemático del capitalismo. En México, la Coca-Cola (que ya no se produce con azúcar de caña sino con ese otro tipo de azúcar llamada fructuosa) es la bebida por excelencia del proletariado. Habría que ver la relación entre las pésimas condiciones laborales del país y los altísimos niveles de consumo de ese refresco energizante. Debe haber alguna razón, en estrecho vínculo con nuestra lastimada vida económica, por la cual México es uno de los máximos consumidores mundiales de Coca-Cola y, en general, de bebidas azucaradas y gaseosas dañinas para la salud. México es uno de los países en el que más horas se trabaja en todo el mundo: quizá buena parte de ese tiempo excesivo de trabajo está sostenido por Coca-Cola y otros estimulantes. La mezcla de Coca-Cola con aspirina (que, entre sus posibles efectos, se cuenta el de producir un “estado de ánimo anormalmente emocionado”)15 es una práctica ampliamente difundida entre los trabajadores mexicanos. Al consumo de la tradicional Coca-Cola se ha sumado el de otras bebidas como las arriba mencionadas, que contienen altas cantidades de azúcares, cafeína, taurina, etc. Los conductores de Uber recurren al consumo de estas bebidas y de otros productos que buscan alterar el ritmo cardiaco, quitar el sueño, producir la sensación de energía, de falta de hambre, provocar —como reza el marketing— un “estado de alerta”16 y aportar “energía para tu día a día”.17


			Las recetas para quitar el sueño, resistir el trabajo nocturno y las largas jornadas circulan profusamente en los grupos de Facebook de trabajadores de Uber y otras apps que comparten sus tips y productos habituales para aguantar: bebidas y comidas energizantes, dulces con cafeína, productos con taurina, medicamentos autorrecetados que inhiben el hambre y el sueño, etc. Dado el interés que reviste este tema para tener un cuadro sobre la situación de la clase trabajadora que sostiene la uberización, reproduciré largamente algunos ejemplos de las prácticas de consumo de energizantes de los conductores. Se trata de una especie de consumo al mismo tiempo productivo y destructivo: un consumo químico que busca producir un trabajador alerta, una mano de obra aguantadora para las largas jornadas que demanda la uberización y, al mismo tiempo, es un consumo químico que tiene como efecto “secundario” una destrucción de la salud. En la figura 29 se presentan algunos ejemplos de esta especie de recetario popular a través del cual los trabajadores sostienen el cappitalismo y hacen posible su funcionamiento 24/7.
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			Hay, así, toda una ingeniería química para producir el cuerpo activo y resistente que demanda el capitalismo digital. La multimillonaria industria de la comida y bebida chatarras se beneficia enormemente de todo este intento de la clase trabajadora por quitarse el sueño, por inhibir la necesidad de descanso. Mientras la salud de la clase trabajadora se deteriora por los elevadísimos niveles de consumo de azúcar y sus derivados, y por los problemas cardiovasculares asociados al consumo de productos chatarra, la insalubre industria alimentaria aumenta sus beneficios. El régimen laboral que demanda largas jornadas de trabajo, aguante, etc., está en la base de buena parte de los serios problemas de salud pública que tenemos en nuestro país. El recetario basado en energizantes y el hecho de que la uberización ha socavado el derecho a la atención pública de la salud de los trabajadores, constituyen una peligrosa mezcla.


			Para resistir los regímenes temporales de la uberización, el proletariado digital recurre a una inducción química del aguante que lleva al cuerpo a un desgaste precoz. En un cierto sentido, a Uber la mueven Coca-Cola, Red Bull, Vive 100… (A la uberi-zación la mueve una fuerza de trabajo estimulada por la vieja relación entre dulzura y poder, y por la nueva relación entre taurina y poder, fructuosa y poder, cafeína y poder, etcétera.)


			3] Un tercer rasgo común a muchas empresas de plataforma es la habitual presencia de tiempo de trabajo no remunerado. En Uber y otras apps, un día de trabajo (cualquiera sea su duración) implica una continua oscilación —una alternancia— entre momentos de trabajo pagado y momentos de trabajo no pagado. Todo viaje es, desde luego, remunerado, pero el intervalo indefinido que hay entre una notificación de viaje y la siguiente no es remunerado por la compañía. Estos tiempos muertos de la producción recaen íntegramente sobre los trabajadores.LXXIV Al externalizar los tiempos muertos y ponerlos exclusivamente bajo responsabilidad de los trabajadores, las empresas de plataforma han podido deshacerse de una añeja angustia del capital: la del tiempo improductivo, ese tiempo muerto que carcome —como una termita maldita— la solidez y la fluidez del ritmo de la acumulación de capital.
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			La centralidad del tiempo de trabajo no remunerado en muchas empresas de plataforma y el hecho de que en ellas el trabajo se remunere empleando el sistema de pago a destajo han llevado a algunos estudiosos a plantear que los trabajadores del cappitalismo pueden ser definidos como “jornaleros digitales”.18 En efecto, la figura típicamente agraria del jornalero a destajo y sin derechos resulta adecuada para caracterizar a los trabajadores del capitalismo digital. Como en otros aspectos, el capitalismo de plataformas echa a andar viejos mecanismos de dominación, como el pago a jornal y a destajo que ya en el siglo xix era identificado como “la forma más precaria de salario”.19


			En suma, Uber hace una app ropiación del tiempo de trabajo de sus conductores mediante una combinación de tres estrategias: la temporalidad 24/7, la apropiación de fragmentos de tiempo recombinados por la red y la no retribución de los tiempos muertos. Para aguantar estos nuevos regímenes empresariales de app ropiación del tiempo, los conductores a menudo acuden a una ingeniería química para inyectarle energía a su propio torrente sanguíneo.


			
				
					LXXII Sólo 51.2 % de la población mundial tiene acceso a internet, de modo que casi la mitad de la humanidad está desconectada de la red digital (cfr. International Telecommunication Union, Measuring the Information Society Report, p. 3). En el caso de México, se calcula que 72% de la población es usuaria de internet (cfr. Instituto Nacional de Estadística y Geografía, Secretaría de Comunicaciones y Transportes e Instituto Federal de Telecomunicaciones, “Encuesta Nacional sobre Disponibilidad y Uso de Tecnologías de la Información en los Hogares”, 2020, p. 1).


				


				
					LXXIII Esto no invalida nuestro análisis previo sobre la temporalidad sin interrupciones de la red digital. Digamos que, en lo general, las apps funcionan en una temporalidad ininterrumpida puesto que nunca se apagan (succionan el trabajo global a toda hora), pero, en lo particular —es decir, en lo que respecta al trabajo específico de los sujetos locales—, las apps pueden perfectamente funcionar sin instaurar horarios de trabajo y apropiándose de fragmentos del tiempo de los trabajadores (que pueden “elegir” cuándo conectarse y desconectarse del sistema). Como veremos, la tecnología recombina todos esos fragmentos de tiempo dispersos. Tenemos, pues, un presente ininterrumpido del trabajo global y un trabajo local fragmentario. Las apps operan a menudo bajo esa aparente contradicción entre un tiempo global ininterrumpido y un tiempo local fragmentario y con interrupciones. Hay, en suma, una combinación entre un presente perpetuo global y un tiempo local sincopado.


				


				
					LXXIV Pueden encontrarse datos cuantitativos iluminadores respecto al trabajo no remunerado en la economía de plataformas en el texto de Janine Berg, Marianne Furrer, Ellie Harmon et al., Las plataformas digitales y el futuro del trabajo. Cómo fomentar el trabajo decente en el mundo digital. Este estudio presenta una útil comparación entre varias plataformas digitales de trabajo y llega a la conclusión de que, en promedio, por cada hora de trabajo pagado, hay 20 minutos de trabajo no pagado. Las autoras señalan una “distinción entre el tiempo que [los trabajadores de plataformas] pasan haciendo trabajo remunerado (es decir, tareas […] por las que el trabajador digital recibe una paga) y el tiempo que pasan haciendo trabajo no remunerado (es decir, el tiempo que dedican a buscar tareas, ganar calificaciones, buscar solicitantes a través de foros en línea, comunicarse con los solicitantes o clientes y dejar comentarios, así como tareas impagas/rechazadas o tareas finalmente no presentadas)” (ibid., p. 51). En el caso de los trabajadores de Uber, el tiempo de trabajo no pagado es sobre todo aquel tiempo que pasan esperando la notificación de un nuevo viaje o dirigiéndose, sin viaje en curso, de zonas de baja demanda a zonas de alta demanda.


				


			


		


	
		
			15. Management algocrático


			Uber es una mierdolaga.


			Conductor de Uber, publicación en Facebook


			Me canalizó al área de nos vale madre tu caso.


			Conductor de Uber, publicación en Facebook


			Una ecuación matemática es el nuevo capataz que informa al patrón mi rendimiento.


			Sofía Scasserra


			El smartphone, al ser una tecnología ambulante que acompaña al sujeto en sus desplazamientos y al hacer posible la conexión móvil a internet, permite el surgimiento de eso que más arriba hemos llamado un espacio de trabajo estallado. Recordemos que una de las premisas técnicas que dio paso a la invención del teléfono celular fue la introducción de un número telefónico asociado a un individuo y no a un emplazamiento espacial1 (una casa, una oficina, una empresa). Este aparentemente pequeño deslizamiento con respecto a la tradición del teléfono fijo (que liga un número telefónico a un lugar) hizo posible la emergencia de la telefonía móvil. La disociación del teléfono con respecto al lugar (y la correlativa asociación teléfono-individuo) dio paso a la aparición de dispositivos personales que “funcionan independientemente del emplazamiento”2 espacial. El relativo desarraigo del teléfono celular con respecto al lugar,LXXV y su arraigo a la persona y a su cuerpo en movimiento, hace posible, entre otras cosas, la aparición de nuevas formas de trabajo donde el capital puede explotar y controlar a distancia a los trabajadores sin necesidad de que estén reunidos en un mismo lugar. El smartphone posibilita el desarrollo y perfeccionamiento de eso que Gilles Deleuze llamó formas de “control al aire libre”,3 en las que los trabajadores ya no están necesariamente encerradosLXXVI pero sí están necesariamente conectados a un entramado de explotación y vigilancia remotas.


			A lo largo de su historia, el capital ha necesitado emplear managers, es decir, cuerpos especiales de trabajadores dedicados a la vigilancia y la coordinación de las fuerzas de trabajo. Directores, gerentes, subgerentes, supervisores, jefes, coordinadores, capataces, etc., son “funcionarios del mecanismo de explotación”4 que aparecen como instancias mediadoras en quienes el capital delega la función del control: el management, decía Marx con su habitual estilo metafórico, es el director de orquesta que lleva “el mando en nombre del capital”.5 Sin embargo, cada vez es más común que los managers tiendan a ser sustituidos por sistemas de control que aparecen incorporados a la propia tecnología con la que el trabajador trabaja, de modo que la propia tecnología incorpora, en su funcionamiento objetivo, la función social del control capitalista del trabajo. El creciente uso de software en el trabajo permite hacer una progresiva sustitución de los managers por mecanismos computacionales programados de tal modo que funcionan como nuevas “máquinas-autócratas”.6 En la actual uberización, hemos visto surgir nuevas formas de control del proceso de trabajo que tienden a suprimir las instancias subjetivas de mando, vigilancia y dirección, y a reemplazarlas por instancias objetivas-tecnológicas que asumen el papel del “jefe” y que, por decirlo así, actúan duramente desde la ligereza del smartphone (y desde la frivolidad de su iconografía infantilizante).


			En las plataformas digitales de trabajo como Uber, aparentemente “no hay jefe”. En el discurso corporativo que hacen circular estas empresas, las palabras flexibilidad y libertad aparecen con frecuencia. Leamos, por ejemplo, este anuncio de Uber publicado en su página de internet:


			Genera ganancias. ¿Tienes un auto? Conviértelo en una herramienta para generar ganancias. En tu ciudad hay mucha actividad, aprovéchala conduciendo con la app de Uber. Además, ya tienes todo lo que necesitas para comenzar. Conduce cuando quieras. ¿Necesitas generar más ganancias aparte de tu trabajo regular? En Uber, como Socio Conductor, tienes la libertad y flexibilidad para conducir cuando quieras. Así, nunca te perderás los momentos importantes de tu vida. Sin oficina ni jefes. Ya sea que conduzcas para mantener a tu familia o ahorrar para un proyecto específico, Uber te da la libertad de tomar el volante cuando quieras. Elige cuándo conducir, a dónde ir y a quién llevar.


			Estas nuevas empresas del siglo xxi en cierto modo capitalizan las críticas que trabajadores y estudiosos del mundo del trabajo del siglo xx dirigieron contra el régimen de explotación capitalista; durante décadas, los trabajadores y los teóricos aliados del movimiento obrero cuestionaron, entre otras cosas, el autoritarismo del capataz fordista y del jefe posfordista, la inflexible rigidez de los horarios laborales fijos que enajenan a los trabajadores de su vida extralaboral (que los desposeen de largas horas de vida, que cercenan la vida fuera del trabajo); cuestionaron también la oficina como centro jerárquico de encierro, la organización capitalista del trabajo como una ordenación absolutamente heterónoma en la que la fuerza de trabajo es en gran medida desposeída de su capacidad de dirección y decisión. Como se sabe, el capitalismo es muy hábil, en cuanto sistema, para absorber parte de lo que se le opone, para metabolizarlo, despojarlo del filo crítico y regurgitarlo como un nuevo y perfeccionado modelo de dominio.LXXVII “Las cosas que añorábamos eran simples: no tener jefe, irme de vacaciones cuando quiera los días que quiera, no tener horarios fijos, salvarme del transporte público en horarios pico, no tenerme que bancar al tipo este de al lado de mi escritorio.”7 Gracias a una notable capacidad de absorción neutralizadora de lo que se le opone, la uberización ofrece un trabajo (aparentemente) sin jefes, sin días establecidos de trabajo, sin horarios fijos, sin la reclusión de la oficina o de la fábrica, etc.; en cierto sentido, estas plataformas hacen una app ropiación de la crítica. Pero si bien estamos ante un régimen de explotación que toma cierta distancia del encorsetamiento fordista, la rigidez y la severidad del nuevo régimen de explotación no son menores que las del fordismo (¡hay que reparar siempre en las rigideces de lo que se autodefine como flexible y libre!). El cappitalismo precariza y sobreexplota el trabajo prometiendo libertad y elección. Muchos trabajadores ven en esta ideología burda de “la libertad” un rostro tiránico: “Uber es un tirano”, dice una y otra vez un conductor en nuestras conversaciones. Muchos trabajadores no se adhieren al discurso empresarial que glamouriza el trabajo8 al decir cosas tales como “sé tu propio jefe”, “sé un emprendedor, un socio”, “decide cuándo trabajas”, “decide a dónde vas y a quién llevas”. Si bien hay trabajadores en los que este discurso penetra exitosamente, otros toman distancia crítica de él.


			En Uber no hay jefes visibles. Hoy estamos atestiguando la emergencia de nuevas formas de jefatura, de nuevas configuraciones de lo que Marx llamaba la función directiva del trabajo, una función que hoy está en gran medida incorporada en la propia tecnología digital. La desaparición de jefes personales —de jefes subjetivos— es correlativa de la aparición de “jefes artificiales”:9 en la propia tecnología digital —en el exiguo pero poderoso interior del smartphone— están cristalizadas las funciones gerenciales de control, vigilancia, premio, castigo y medición del desempeño del ciberproletariado.


			Si bien en Uber aparentemente “no hay jefe” y no hay un espacio cerrado de trabajo y de coordinación jerárquica, la propia plataforma digital permite a la empresa regir a la distancia a su mano de obra. Los conductores trabajan por medio de la app de Uber Driver, que organiza el trabajo (asigna los viajes a los conductores, guía los trayectos, determina automáticamente las tarifas de cada viaje, etc.) y que, por medio de lo que hoy se conoce como management algorítmico, controla remotamente a los trabajadores.


			La vía que tienen a su disposición los trabajadores de Uber para interactuar con la empresa pasa, sobre todo, por mensajes de texto escritos en la propia aplicación.LXXVIII La app tiene una sección de “Ayuda” con un menú de opciones mediante el cual los conductores se comunican con la empresa para tratar de resolver problemas habituales (por ejemplo, explicar las razones por las cuales un conductor canceló un viaje, interponer quejas sobre daños provocados al auto por los pasajeros, reclamaciones por tarifas, aclaraciones sobre altercados con pasajeros, notificar a la empresa del robo del auto o de algún accidente, etc.). La mayor parte de los mensajes que envía la empresa a los trabajadores son mensajes robotizados y estandarizados, lo cual suele ser frustrante para los conductores. En la figura 31 puede verse un ejemplo de una “conversación” entre un trabajador y la empresa (los mensajes se leen en el orden habitual: de izquierda a derecha y de arriba abajo; en tono oscuro están los mensajes del trabajador y en tono claro, los de la empresa).


			Este tipo de “incomunicaciones” robotizadas es muy frecuente y es particularmente frustrante para los trabajadores. “La aplicación manda puros mensajes automatizados pendejos”, afirma un conductor antes de lanzar al aire una de sus contagiosas carcajadas. Otro, con hartazgo, escribe en Facebook quejándose amargamente de la “pinche contestación automática” de Uber. No es para nada inhabitual escuchar a los conductores cuestionar la automatización del contacto entre empresa y trabajadores, como escribe uno de ellos: “Es normal que terminando cada viaje pida la aplicación que te tomes una chingada foto, la cual después de 50 fotos la acepta el Sistema, y para colmo escribo a Uber y contestan con sus putas respuestas automáticas”. De este modo, buena parte de las comunicaciones empresa-trabajador está robotizada (no así la comunicación trabajador-empresa, que demanda esfuerzo del trabajador, quien tiene que hacer un esfuerzo por comunicar sus problemas, redactarlos, presentar capturas de pantalla con “evidencias”, y que recibe una respuesta-robot que las más de las veces no resuelve nada).LXXIX
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			Sin embargo, es erróneo suponer una total desaparición de los humanos en los mensajes que envía la empresa a sus trabajadores. Si bien buena parte de las comunicaciones están automatizadas, otras requieren de trabajadores que se encargan de establecer esa comunicación.LXXX Las plataformas digitales como Uber requieren, por ejemplo, de los contact centers, donde grupos de trabajadores se encargan de establecer comunicaciones escritas y telefónicas con conductores y pasajeros. Ese intenso trabajo que sostiene tras bambalinas a las plataformas digitales es en gran medida invisible y está opacado por el aparente automatismo de las apps. En ese sentido, el trabajo de los teleoperadores de contact centers sobre quienes recae la tarea de la comunicación de Uber con conductores y pasajeros, cabe en el concepto de ghost work (trabajo fantasma) propuesto por Mary Gray y Siddharth Suri para aludir a todos los trabajos que sostienen la aparente automaticidad del mundo digital: desde programadores, moderadores de contenido, clicworkers que hacen microtareas de reconocimiento de imágenes irreconocibles para la inteligencia artificial, redactores de reseñas de productos, traductores, trans-criptores de audio, subtituladores, entre otros trabajos de los que se encarga una “fuerza laboral ensombrecida”10 que mantiene a los entornos digitales y que hace posible la operatividad del mundo online. Mientras los conductores de Uber son relativamente visibles en el espacio público —y en la conciencia pública—, estos otros trabajadores digitales que hacen posible la vida cotidiana de Uberland están socialmente invisibilizados (operan, digamos, tras la pantalla del smartphone).


			Además de estos trabajadores y trabajadoras invisibles de los contact centers, el modelo Uber entraña otros trabajos que son encargados a una mano de obra internacional que opera “en las sombras de la inteligencia artificial”11 y que trabaja a menudo desde sus propios domicilios. Leamos este pequeño relato que presentan Gray y Suri que ilustra bien otro de los tipos de trabajo fantasma que, según su investigación, están puestos en juego en Uber:


			Imagínense a una mujer veinteañera, llamémosla Emily, parada en una acera en Chicago. Emily abre la app de Uber en su smartphone y un conductor de Uber responde. Ni Emily ni el conductor saben que su encuentro depende de otra mujer, a dos océanos de distancia —tal vez su nombre es Ayesha—. Emily y su conductor no tienen idea de que el software de Uber acaba de marcar su cuenta. El conductor —digamos que se llama Sam— se afeitó la barba anoche […] Ahora la selfie que tomó esta mañana —parte de la verificación de identificación en tiempo real de Uber […] para autentificar a los conductores— no coincide con su identificación con foto registrada en la plataforma […] una discrepancia entre las dos fotos —una que lo muestra con barba, otra sin— suspendería automáticamente su cuenta […] Mientras tanto, en el extranjero en […] India, Ayesha se sienta en la mesa de la cocina […] frente a su computadora portátil. Ella acaba de aceptar un trabajo enrutado desde Uber al software de CrowdFlower, y ahora ella es una parte invisible pero integral del viaje [en Chicago]. CrowdFlower […] ofrece el software de su plataforma como un servicio a cualquiera que necesite acceso rápido a una multitud lista de trabajadores […] Ahora Ayesha —y cualquier otro trabajador invisible […]— determinará si Sam recoge a Emily […] Ayesha compara las dos fotos […] Un temporizador en la esquina superior derecha de la página web de CrowdFlower termina, lo que le pide que acelere. Si Ayesha no envía una respuesta antes de que se agote el tiempo, CrowdFlower no procesará el pago de Uber por la tarea.12


			Como vemos, la intermediación entre empresa y conductores está relativamente automatizada pero, al mismo tiempo, está sostenida por trabajo vivo imperceptible (por el trabajo de los programadores de software que hace viable el funcionamiento cotidiano de Uberland, por el trabajo de los trabajadores y las trabajadoras de contact centers que se dedican a las tareas de intermediación comunicativa, por las trabajadoras y trabajadores desperdigados que hacen microtareas invisibles a destajo, etcétera).


			Ahora bien, aunque el contacto entre empresa y trabajador ha logrado sólo una automatización relativa, la plataforma sí permite automatizar tareas que antes correspondían a los managers. Veamos, a través del caso de Uber, algunos ejemplos de lo que puede hacer eso que hoy se conoce habitualmente como management algorítmico (inspirándome en Aneesh, prefiero el término management algocrático, pues este último vocablo tiene la ventaja de acentuar la dimensión política de estas nuevas técnicas algorítmicas de control).


			1]	La propia app sirve como mecanismo de reclutamiento de nuevos conductores. En vez de que los trabajadores tengan que acudir a la oficina a presentar sus documentos al “área de recursos humanos”, la propia plataforma pide a los trabajadores que suban al sistema su documentación.LXXXI Así, la tecnología digital aligera la necesidad de la empresa de contar con un cuerpo robusto de trabajadores administrativos que se encarguen de ese tipo de tareas.


			2]	La app hace una asignación automática de los viajes a cada trabajador. La propia plataforma hace el llamado match —emparejamiento— entre pasajero y conductor —entre oferta y demanda—, de modo que el software asigna las tareas a los trabajadores disponibles y cercanos al área de solicitud del viaje. En cierto modo, esta asignación del trabajo funciona como una cadena de montaje virtual en la que cada trabajador recibe el “objeto” de trabajo —en este caso, el pasajero— en virtud de un mecanismo automático que se activa en el momento exacto en el que un pasajero hace clic en el ícono “Pedir Uber” (estamos ante una especie de cadena on-demand o just in time, una cadena que va al ritmo de la demanda inestable de los servicios de la plataforma). Los conductores sospechan habitualmente de los criterios de asignación de los viajes, desconfían de la presunta imparcialidad de los algoritmos informáticos que hacen la distribución de las tareas: conductores que tienen bajo nivel en el sistema de calificación de UberLXXXII afirman que la app les envía “los peores viajes” (por ejemplo, aquellos que implican dirigirse a zonas de la ciudad consideradas peligrosas en horarios nocturnos y con usuarios nuevos de la plataforma); también hay trabajadores que tienen fundadas sospechas de que la plataforma deja de mandarles viajes cuando están cerca de cumplir con los “desafíos” (por ejemplo, cuando están cerca de completar “el desafío” de 80 viajes en 72 horas para recibir un bono de 2 080 pesos; algunos trabajadores narran que, cuando el conductor está cerca de llegar a ese número de viajes y de ganar el bono, la plataforma empieza o bien a enviar viajes de muy larga duración —viajes de muchos kilómetros de distancia que impiden completar el número total de viajes— o bien la plataforma deja de enviar viajes al conductor en cuestión, lo cual hace que los trabajadores hayan aportado muchos viajes a la app pero se queden sin el bono de incentivo). Entre los conductores pesa la sospecha de que la asignación algorítmica del trabajo no es tan neutral como aparenta. Los mecanismos de asignación son, efectivamente, opacos, lo cual autoriza las sospechas. Como veremos, los algoritmos constituyen verdaderas “cajas negras inescrutables”:13 son las nuevas “cajas negras de nuestra vida”.14 En suma, las empresas de plataforma se sirven del software para asignar automáticamente las tareas a los trabajadores conectados.


			3]	La app organiza el trabajo en la medida en que, a través del “mapa dinámico”, guía los trayectos de los conductores por la urbe.


			4]	La app permite a la empresa hacer una medición exacta del tiempo de trabajo y de la productividad de cada uno de los trabajadores. El software mide con precisión taylorista el tiempo de conexión de cada conductor a la aplicación, el tiempo de duración de cada viaje, la distancia y la ruta recorridas, la cantidad de viajes producidos por hora por cada trabajador; la app genera un historial de los datos de todos los viajes realizados y, además, mide la “tasa de aceptación” y de “cancelación” de viajes del conductor, es decir, el porcentaje de viajes que el trabajador acepta realizar y el porcentaje de los que rechaza (como veremos, ese rechazo está penalizado). Así, la app es el nuevo y perfeccionado Taylor de la era digital.


			5]	La app genera promedios de las calificaciones que otorgan los clientes a cada trabajador. Ni bien termina un viaje, la app solicita al pasajero evaluar la calidad del trabajo del conductor; la plataforma reúne y promedia todas esas calificaciones estableciendo un puntaje para cada conductor.


			6]	La app hace una determinación automática (y autocrática) de la tarifa de cada viaje y del salario a destajo para cada trabajador (esa determinación se hace en función de turbios cálculos computacionales que consideran, entre otras cosas que desconocemos, la distancia y el tiempo del viaje, la relación oferta-demanda en el momento de la realización del viaje, etc.). Los conductores sospechan siempre del monto variable que retiene la empresa y, a su vez, los pasajeros sospechan a menudo de las tarifas que les cobra la app (cada vez hay más quejas de bajos pagos a conductores y altos cobros a pasajeros). Rosenblat sostiene que, “usando inteligencia artificial, Uber identifica cuáles usuarios son parte de una clase agregada de pasajeros dispuestos a pagar más por los servicios de la app y les cobra tarifas más altas”.15 Por lo que se sabe, Uber hace una determinación diferencial de las tarifas en función de los datos que recaba su potente software:LXXXIII historial de viajes del usuario, lugares habituales de recogida y destino, qué precios ha estado el pasajero dispuesto a pagar, nivel de la batería del teléfono desde el que se solicita el viaje, etc. Hay, así, una personalización de las tarifas que se logra en función del análisis algorítmico de la enorme cantidad de datos que recaba la plataforma.


			7]	La app funciona como encargada automática de las transferencias de dinero entre pasajeros, empresa y trabajadores. La app cobra el viaje al pasajero, retiene el porcentaje que se queda la empresa (succiona el plusvalor) y paga semanalmente al conductor. De este modo, la plataforma automatiza tareas contables y administrativas.


			8]	La plataforma retiene automáticamente los impuestos que deben pagar los trabajadores (el software automatiza funciones habituales de los contadores).


			9]	La plataforma sanciona con mano inapelable las desobediencias de los trabajadores; frente a las desviaciones (bajas calificaciones otorgadas por los pasajeros, altas tasas de cancelación, acuerdos con pasajeros para hacer viajes por fuera de la plataforma para eludir la comisión de Uber, etc.), la app puede simple y llanamente desconectar a los trabajadores, con lo cual los conductores son “despedidos” (el despido toma la forma de la mera desconexión digital y tiene un costo cero para las empresas). Así, las difíciles decisiones de despido que suelen atormentar moralmente a gerentes y mandos medios son asumidas por un autómata virtual sin angustia y sin tormentos subjetivos. Por el contrario, a los conductores que cumplen los criterios de productividad de la empresa, la app los “premia”. A quienes hacen muchos viajes diarios, tienen altas calificaciones y bajas tasas de cancelación, la app automáticamente los “asciende” en el sistema de niveles de Uber (llamado “Uber Pro” o “Programa de recompensas”) y los hace pasar, por ejemplo, de “Uber Azul” a “Uber Oro”, “Uber Platino” o “Uber diamante”.LXXXIV Este sistema de niveles funciona del siguiente modo: la app asigna un punto por cada viaje realizado y, para determinar en qué nivel está cada conductor, la plataforma hace un cálculo automático en el que intervienen varios factores (la cantidad de puntos reunidos —es decir, la cantidad de viajes realizados—, la tasa de aceptación, la tasa de cancelación y el promedio de la calificación otorgada por los clientes). Los puntos se acumulan durante periodos de tres meses y la “suma de puntos de cada periodo indica el nivel al que se pertenecerá durante el siguiente periodo. Por ejemplo, los puntos acumulados durante abril, mayo y junio indicarán el nivel que se tendrá durante julio, agosto y septiembre”.16 Cada tres meses, como explica un conductor, “el contador vuelve a cero”, de modo que el trabajador, cada tres meses, vuelve a “caer” al principio, vuelve a cargar la piedra de Sísifo y a ascender la montaña. Así, por ejemplo, si un trabajador llegó a ser “Uber Diamante” en un periodo, al siguiente su cuenta volverá a estar en ceros, por lo que tendrá que volver a reunir los requisitos para mantenerse en ese nivel. Si el trabajador se enferma y no puede reunir los 900 puntos que demanda el nivel “diamante” (es decir, 900 viajes), o si choca y tiene el auto improductivo en el taller, la app no lo considera: es draconiana, absolutamente inflexible. En suma, la plataforma premia y castiga.LXXXV Las desconexiones (los castigos) pueden ser temporales o definitivas.
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			10]	La app ofrece incentivos diferenciados a los conductores según su comportamiento. Por ejemplo, cuando la app detecta que un conductor habitual lleva tiempo sin conectarse a la plataforma, le ofrece incentivos para volverse a conectar (léase, por ejemplo, este mensaje que llega al celular de un trabajador tras unas semanas de desconexión: “Vuelve a conducir usando la app de Uber. Ernesto, si completas al menos 10 viajes antes del 10 de Septiembre de 2021, generarás $ 1 000 mxn adicionales a tus ganancias con la app”). Así, la plataforma envía mensajes selectivos a su fuerza de trabajo.


			11]	La app permite a la empresa generar un saber sobre la movilidad en las ciudades, sobre las dinámicas de la urbe, sobre las prácticas de consumo de servicios de transporte, etc. Ese saber se construye a partir de la extracción de datos recopilados con los teléfonos celulares de trabajadores y pasajeros. Los trabajadores y los pasajeros, además de producir y consumir viajes, generan inadvertidamente datos recabados por la plataforma, cuyo uso preciso nos es desconocido. Muchas empresas de plataforma aspiran a “reimaginar” las ciudades,17 a rediseñar el transporte, a sustituir los sistemas de transporte público por un modelo de transporte privado, etc. Para ello, las empresas se sirven del análisis del inmenso flujo de datos que su software permite reunir y examinar, de modo que estas corporaciones hacen una app ropiación de los datos generados por trabajadores y clientes. Hoy es particularmente vigente aquella vieja idea de Foucault según la cual “no existe relación de poder sin la constitución correlativa de un campo de saber”;18 en el cappitalismo hay una vigilancia corporativa de nuestros comportamientos, vigilancia de la cual las corporaciones derivan un saber sobre la vida en las ciudades que es usado para extraer valor de nuestros comportamientos y para influir sobre ellos. En ese sentido, las plataformas digitales permiten una vigilancia más potente que la que permite el management tradicional. Las gerencias fordistas crearon a menudo departamentos sociológicos y psicológicos para vigilar a los empleados dentro y fuera de su espacio de trabajo. Hoy, la propia tecnología vigila a los trabajadores y a los consumidores con mucho mayor sigilo y en una escala mucho mayor.


			De esta suerte, la app —o sea, la propia tecnología con la que el trabajador trabaja— es simultáneamente un medio de producción, un medio de organización del trabajo, un medio de comunicación entre la empresa y los trabajadores, un medio de control y vigilancia, un medio de transferencia de dinero y de absorción automática del plusvalor, un medio de gestión remota de la mano de obra (de su ascenso y descenso, de su premio y castigo, de su reclutamiento y despido), un medio de desplazamiento del conflicto de la relación capital/trabajo hacia un sistema técnico, etc. Con las empresas de plataforma, asistimos a un momento especial de la historia del capitalismo en el cual la máquina ya no es sólo un “instrumento autoactuante”19 que imprime el ritmo del trabajo y subordina a los trabajadores a la racionalidad de la valorización del capital, sino que hoy, además, la propia tecnología con la que se trabaja asume funciones del management: el “nuevo ‘superior’ que controla a los y las trabajadoras es un algoritmo matemático”.20


			Si bien el hecho de que la propia tecnología interiorice y automatice funciones del management (que se convierta ella misma en un vector de vigilancia y control) no es un rasgo exclusivo de las empresas de plataforma,LXXXVI lo cierto es que con el ascenso de estas nuevas corporaciones vemos profundizarse eso que Aneesh llamó algocracia,21 una forma del ejercicio del poder que actúa por mediación de algoritmos computacionales. (Un algoritmo es una serie de instrucciones o pasos que subyacen a la codificación de un programa informático; es una secuencia de instrucciones paso a paso que permite resolver un determinado problema o ejecutar una determinada acción en el entorno digital y que permite que los seres humanos codifiquen, en alguno de los lenguajes lógicos de programación existentes, a la máquina digital —que no tiene ningún conocimiento ni entiende absolutamente nada—;LXXXVII los algoritmos, junto con las líneas de código que traducen cada paso del algoritmo a alguno de los lenguajes de programación disponibles, son lo que en buena medida hace funcionar un programa computacional.)22


			Aneesh formuló el término algocracia a fines de la década de 1990, cuando, estudiando el trabajo en bancos con procesos informatizados, call centers, empresas desarrolladoras de software, etc., advirtió cómo las propias computadoras de los empleados organizaban los procesos de trabajo y controlaban a los trabajadores. Analizando esos entornos laborales informatizados, el sociólogo notó la creciente importancia que estaban cobrando las nuevas formas de control empresarial donde los trabajadores —a veces globalmente dispersos— son organizados y controlados por el propio software de los sistemas con los que trabajan. Desde fines de los años noventa, Aneesh desarrolló, con un notable sentido de anticipación, eso que llamó “gobernanza organizacional algocrática”,23 en la que la propia tecnología gestiona en buena medida las fuerzas de trabajo, lo cual permite hacer un desplazamiento de los supervisores y mandos medios cuyas funciones aparecen cada vez más integradas a la propia tecnología. Aneesh notó con perspicacia algo que hoy salta a la vista en el cappitalismo: que “la autoridad está cada vez más incrustada en la tecnología misma”.24
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			Ahora bien, en las empresas de plataforma, los mandos medios no solamente tienden a ser sustituidos por el software (que puede vigilar y medir automáticamente el desempeño de los trabajadores), sino también por los propios clientes de las apps, en quienes las empresas delegan la función de la evaluación de la calidad del trabajo. La mirada del cliente (que en las apps es constantemente llamada a configurarse desde la perspectiva de la calificación, el juicio inapelable y la evaluación) se convierte en parte central del aparato de vigilancia en el capitalismo de plataformas. Como hemos escrito en otro lugar:


			El cliente califica y evalúa al trabajador o trabajadora digital: al conductor de Uber, al repartidor de Rappi, a la “anfitriona” de Airbnb, a la trabajadora de Aliada, al vendedor de Amazon […], al electricista de TaskRabbit, a la trabajadora de MyFreeCams, a la microtrabajadora de Amazon Mechanical Turk, etc. Las corporaciones contemporáneas delegan en el cliente (en la instancia consumidora) parte de las funciones que tradicionalmente ha cumplido el management: la vigilancia, la calificación, el comentario evaluador. El cliente deja de ser un consumidor silencioso, una entidad inexpresiva: las empresas solicitan continuamente su palabra; el cliente es llamado a dar su “opinión” sobre el servicio recibido, a escribir una “reseña”, a contestar “encuestas de satisfacción”, a emitir su evaluación, su like o dislike. El consumidor es convertido, así, en parte integrante del aparato de control.25


			En Uber, al terminar cada viaje, la app del usuario le solicita a este último evaluar la calidad del servicio prestado por el trabajador. Haciendo clic sobre un conjunto de íconos con un diseño naíf, el pasajero decide si otorga 1, 2, 3, 4 o 5 “estrellas” al desempeño del conductor. Si los trabajadores tienen, en promedio, una calificación baja,LXXXVIII pueden ser “desconectados” de la plataforma, es decir, expulsados de la empresa (“lanzados al arroyo”, diría Marx). La app solicita al cliente opiniones tanto de carácter técnico (si el conductor siguió una ruta adecuada durante el viaje, si manejó con precaución, si el auto estaba en buenas condiciones, etc.), como opiniones que tienen que ver con la actuación servicial de los trabajadores (si el conductor fue amable, si fue un buen “conversador”, si la “experiencia” en el viaje fue placentera, etc.). Las evaluaciones y los comentarios negativos de los clientes se traducen en informes automatizados que la app envía a los conductores para que mejoren la calidad de su trabajo. Un problema en todo esto tiene que ver con el hecho de que los clientes “muchas veces confunden la performance del trabajador o la trabajadora, con la de la plataforma. Es decir, adjudican fallas de sistema a un servicio deficiente, y cuando llega la hora de calificar, castigan al trabajador”.26 De este modo, las fallas de funcionamiento o de diseño de las plataformas son a menudo atribuidas al trabajador y es éste quien resulta calificado y juzgado por la mirada implacable e inapelable del cliente.
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			Así, las plataformas digitales de trabajo funcionan bajo el “modelo del cliente-supervisor”,27 en el que los propios consumidores son colocados como un vector central del dispositivo de vigilancia, como un vector del cual emana una función directiva de la que las empresas se benefician gratuitamente. Al delegar en los clientes parte de las funciones del management, las empresas hacen una externalización de la función de mando a los consumidores y, con ello, se apropian del trabajo gerencial gratuito de los consumidores. Tal como ha observado Rosenblat, éstos terminan asumiendo tareas de mandos medios.28 Desde hace tiempo, las empresas suelen externalizar sobre los clientes algunas funciones gerenciales a fin de aligerar costos. Jean-Pierre Durand ofrece un ejemplo clásico: la fila de consumidores en las cajas de los supermercados; en ellas, los clientes presionan a los trabajadores de las cajas imponiendo en buena medida el ritmo de trabajo de los cajeros y aligerando las funciones de la supervisión de proximidad (que se hace en buena medida innecesaria, pues la desesperación de los clientes en la fila aumenta la velocidad y la precisión del trabajo de los cajeros). En los call centers también es habitual, desde hace mucho tiempo, que los sistemas telefónicos soliciten a los clientes la evaluación del desempeño de los teleoperadores. Hoy, algunos restaurantes suelen también solicitar la opinión de los comensales (que deben presionar sobre una pantalla íconos con caritas enojadas, tristes o sonrientes para emitir su calificación del servicio). En fin, en el sector de los servicios es habitual que el cliente sea aprovechado por las empresas como un evaluador del trabajo. Esto permite a las empresas orientarse hacia el llamado lean management,29 un management magro (adelgazado y, por lo tanto, más barato). Si bien hace tiempo que las empresas hacen de los clientes una parte de su aparato de control, en las empresas de plataforma esa estrategia está intensificada (el propio diseño de la plataforma fuerza al cliente a evaluar: lo invita amablemente a formar parte del aparato de vigilancia y a constituirse en el policía de su prójimo).


			Ahora bien, la plataforma de Uber también permite que el conductor evalúe el comportamiento del pasajero, por lo que cada pasajero tiene, en la app, una calificación promedio. De este modo, la app incluye un sistema de calificación de doble vía —que la empresa llama “sistema bilateral”—30 en el que clientes y pasajeros se evalúan unos a otros. La calificación promedio de trabajadores y clientes “formará parte del historial de ambos y será determinante a la hora de […] solicitar nuevos servicios ‘filtrando’ malos clientes y trabajadores de baja performance”.31 Estos florecientes sistemas de rating se enmarcan en una cultura de la evaluación que ha sido notablemente intensificada en el capitalismo digital, donde plataformas de todo tipo miden la aprobación y la reprobación de prácticamente todo: desde el número de “me gusta” que tiene una publicación en Facebook, hasta si el parque por el que caminamos es agradable y está calificado positiva o negativamente en Google Maps, desde si la cafetería donde tomamos un café es buena, mala o regular, hasta el número de seguidores de los usuarios en Twitter que sirve de parámetro para medir la “importancia” social de la gente (su grado de “influencia”). Todos, desde las personas hasta los espacios públicos, somos medidos con las estrellitas digitales que nos otorgan valor comercial. Estos proliferantes sistemas de rating, además, suelen estar “emoticonizados”; la evaluación se hace sobre íconos naíf e infantilizados: deditos, corazoncitos, estrellitas, sonrisitas, dibujitos. En otro lugar hemos propuesto pensar en la actual “emoticonización de la vigilancia”,32 que banaliza el juicio sobre el otro, que infantiliza el control capitalista de los comportamientos.


			Al reemplazar a los managers de nivel medio con el software y con el cliente, la empresa logra dos objetivos: por un lado, aligera sus costos económicos de operación (pues sustituye fuerza de trabajo remunerada —los managers— por tecnología y por el trabajo gratuito de vigilancia que hacen los clientes) y, por otro lado, aligera sus costos políticos de operación, puesto que desplaza el habitual conflicto trabajadores/empresa hacia un conflicto trabajadores/sistema y trabajadores/clientes. La empresa, de este modo, al delegar en la app y en el cliente la función de evaluación, delega también el conflicto, se desembaraza de ese conflicto que adquiere ahora el carácter de un conflicto en contra de la aplicación draconiana, o bien el rostro de un conflicto entre trabajadores y pasajeros. Con estas nuevas formas del management (software más cliente) que vemos consolidarse hoy, el capital se descarga de gastos (aligera sus costos económicos al tiempo que se aligera políticamente de la relación conflictiva con los trabajadores que se enfrentan ya sea a un autómata informático o a un cliente inapelable, al que lo más probable es que nunca volverán a ver).LXXXIX Ambas evaluaciones (las del software y las del cliente) son inapelables. En el cappitalismo vemos consolidarse un modelo de totalitarismo empresarial.


			Los algoritmos y códigos subyacen a lo que vemos en la plataforma —subyacen a la “interfaz de usuario” de la app, es decir, a los elementos visibles que se nos aparecen en la pantalla— y constituyen el núcleo lógico y críptico que organiza los procesos y las interacciones en la plataforma. Esas codificaciones profundas e invisibles permiten a la empresa gestionar millones de viajes diarios alrededor del mundo, organizar el trabajo de una mano de obra masiva y trasnacional: medir las distancias y el tiempo de infinidad de viajes en cientos de ciudades, generar las rutas, calcular las tarifas en distintas monedas, predecir los destinos de los usuarios de la app para ahorrar tiempo, hacer los cobros y los depósitos, predecir el estado de la demanda de servicios en distintas zonas de las ciudades, dirigir hacia esas zonas a los conductores disponibles, medir el desempeño de los trabajadores, comunicarles instrucciones, sancionarlos, premiarlos, reclutarlos y despedirlos. Esos algoritmos y codificaciones que, desde una invisibilidad radical, hacen posible el funcionamiento normal de las plataformas —toda esa arquitectura interior de los programas informáticos que cada vez absorben más tiempo de nuestra vida diaria— están absolutamente oscurecidos para la sociedad en su conjunto. Sólo las grandes empresas (sus ingenieros de los niveles corporativos más altos)XC conocen cómo están diseñados los cientos de algoritmos y de funciones de las plataformas. La simplicidad de la interfaz de Uber (y de apps similares), diseñada para ser “amigable” —de uso “intuitivo” y fácil para los usuarios—, oculta el sentido de los algoritmos con los que la plataforma funciona. Cientos de procesos, algoritmos y “microservicios”33 están en la base de estos nuevos formatos empresariales, mientras trabajadores, consumidores, gobiernos y la sociedad en general ignoramos el sentido preciso de esos diseños informáticos.XCI
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			De ahí —de esa opacidad autoritaria que caracteriza a las empresas del cappitalismo— que en Uber tanto pasajeros como conductores sospechen a menudo de la aplicación. Reproduzco algunos ejemplos de esa sospecha: “¿me cobró la aplicación más porque en otras ocasiones he estado dispuesto a pagar un servicio caro?”, se pregunta un amigo que suele usar Uber; “creo que la aplicación no me está mandando viajes porque critiqué a la empresa en Facebook”, dice un conductor; otro se pregunta si será que no le llegan “desafíos” porque la empresa lo está “castigando”; uno más piensa que no puede entrar a la app porque rechazó tres viajes seguidos. Estamos ante un modelo empresarial caracterizado por un hermetismo autoritario (las empresas siempre han sido opacas, pero hoy ese rasgo se profundiza). Los trabajadores se rompen la cabeza tratando de calcular cómo es que Uber hace los cálculos de las tarifas, que son siempre un misterio. Nadie ha dado con la fórmula y todos sospechan que, detrás de la apariencia de precisión matemática, hay una enorme arbitrariedad. Los ingenieros de Uber afirman que sus algoritmos y funciones son tan “complejos” que “dibujar un diagrama de cómo funciona Uber […] es tremendamente complicado”.34 De este modo, la vida de millones de trabajadores alrededor del mundo —y los criterios básicos de su trabajo diario— dependen de una serie de funciones absolutamente mistificadas.


			Hoy, en las conversaciones habituales sobre el mundo digital, se tiende a fetichizar “al algoritmo”. Se habla de “el algoritmo” como si fuese un “dios detrás de dios”, diría Borges. Los algoritmos, sin embargo, están diseñados por corporaciones y están cargados de intereses específicos. Los algoritmos informáticos no hacen absolutamente nada que no esté indicado por sujetos: los algoritmos son trabajo objetivado (trabajo de matemáticos, programadores, científicos de datos, ingenieros de software). No “deciden” absolutamente nada, no “hacen” absolutamente nada que no sea el efecto de su diseño, de su programación humana. La dirección capitalista siempre ha sido una dirección “despótica”:35 hoy ese despotismo anida en buena medida en las profundidades del software que a las grandes mayorías nos resultan totalmente desconocidas.


			
				
					LXXV Digo “relativo” puesto que, como es sabido, la señal de telefonía móvil y la señal de internet no llegan a todos lados; la cobertura no es universal y hay muchos lugares sin señal.


				


				
					LXXVI Aunque pueden estarlo. Puede haber, también, encierros móviles, como el encierro del trabajador en la cápsula-auto. Un ensayo sobre la relación entre automóvil y encapsulamiento puede encontrarse en Catherine Lutz, “Movilidades emocionales y la economía política del afecto bajo regímenes de automovilidad”.


				


				
					LXXVII Véase, a este respecto, el libro de Luc Boltanski y Ève Chiapello, El nuevo espíritu del capitalismo, donde los autores muestran, entre otras cosas, cómo el capitalismo a menudo se reorganiza y reestructura mediante una suerte de deglución o asimilación de una parte de la crítica que se le dirige.


				


				
					LXXVIII Para los conductores que tienen los niveles más altos de calificación, existe también la opción de la comunicación telefónica. A veces, además, los trabajadores acuden presencialmente a las oficinas de Uber para tratar de resolver algún problema (los centros de atención presencial se rigen también según el sistema de calificación de los trabajadores, pues aquellos que tienen calificaciones más altas tienen prioridad en el orden de atención).


				


				
					LXXIX Por ejemplo, una clásica respuesta de la plataforma frente a cualquier tipo de problema narrado por los trabajadores es: “lamentamos que hayas tenido esta mala experiencia”.


				


				
					LXXX Por otro lado, las respuestas automatizadas también requieren trabajo previo (tanto de quienes deciden el contenido de los textos, los redactan, de quienes programan su envío masivo, etcétera).


				


				
					LXXXI Licencia de manejo, constancia de situación fiscal, identificación oficial, comprobante de domicilio, etcétera.


				


				
					LXXXII Aunque los conductores tengan una altísima puntuación por parte de los pasajeros, pueden tener bajo nivel en el sistema de calificación de Uber. Como vimos, en Uber hay cuatro niveles (“azul”, “oro”, “platino” y “diamante”). Trabajadores que tienen altísimas calificaciones por parte de los clientes pueden estar siempre en el nivel más bajo si tienen altas tasas de cancelación de viajes (por ejemplo, hay conductores que tienen altísimas calificaciones, pero que no pueden nunca subir de nivel puesto que a veces —sobre todo en las noches— rechazan algunos viajes por considerarlos inseguros). Por eso se explica, por ejemplo, el siguiente chiste que publica en Facebook un conductor: “Al parecer Uber es como diosito… Le da los peores viajes a sus mejores conductores [image: ].”


				


				
					LXXXIII Haciendo algunas pruebas con dos celulares distintos con distintas cuentas de Uber, he podido constatar cómo, solicitando en el mismo momento un mismo viaje desde celulares distintos (solicitando un viaje desde un mismo lugar de partida y hacia un mismo destino), la variación de las tarifas es enorme. Un mismo viaje —solicitado en el mismo momento y en el mismo lugar hacia el mismo destino— puede costar 96 pesos para un pasajero que no suele usar mucho la app y 130 para otro pasajero que la usa con frecuencia). Tenemos, así, tarifas selectivas en función de los patrones de uso de la plataforma. Hay toda una estrategia de personalización del precio.


				


				
					LXXXIV En cada nivel los trabajadores acceden a ciertos “beneficios”, por ejemplo, descuentos para educación privada de mala calidad en línea, descuentos en gimnasios, gestión de deudas con empresas financieras, atención preferencial de los agentes telefónicos de la app, viajes con usuarios con calificaciones altas (los llamados “Usuarios vip”), clases de idiomas en línea, bonificaciones en supermercados, prioridad de solicitudes de viajes en aeropuertos, información anticipada sobre el tiempo de duración del viaje, etcétera.


				


				
					LXXXV La app permite una vigilancia muy puntual de los comportamientos. Para ver cómo la app incluso vigila la forma de manejo de los conductores (específicamente el freno y la aceleración gracias al acelerómetro y a sensores que detectan la inestabilidad del teléfono), véase Adam Lashinski, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 152, y Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 139.


				


				
					LXXXVI Por poner sólo un ejemplo bien conocido, piénsese cómo la propia cadena de montaje ha aligerado, desde hace más de cien años, las funciones de la supervisión, puesto que la propia máquina impone la cadencia de los ademanes del trabajo.


				


				
					LXXXVII Los programadores suelen decir que “las computadoras son tontas” o que “programar es como hablarle a alguien [a la máquina] que no tiene conocimiento de nada”. (Extraigo estas citas de los videocursos de DesarrolloWeb.com, “Algoritmo-Fundamentos de programación”, y Cursos Platzi, “Tutorial de algoritmos de programación”).


				


				
					LXXXVIII La app determina el promedio de la calificación del conductor tomando en consideración las últimas 500 calificaciones recibidas.


				


				
					LXXXIX Sólo cuando los trabajadores se organizan políticamente y luchan en contra de las empresas, redirigen ese conflicto hacia su fuente real: el capital.


				


				
					XC Véase, por ejemplo, esta distinción que hace Uber entre ingenieros de alto y bajo nivel con respecto al uso que cada nivel hace de los lenguajes de programación: “En los niveles inferiores, los ingenieros de Uber escriben principalmente en Python, Node.js, Go y Java […] Y, por supuesto, aquellos que trabajan en la parte superior […] escriben en lenguajes más allá de Java, Go, Python y Node” (Lucie Lozinski, “The Uber Engineering Tech Stack, Part i: The Foundation”).


				


				
					XCI La empresa presume que ciertas partes de la plataforma están diseñadas en “código abierto”, pero en realidad eso es irrelevante. Las grandes mayorías ignoramos absolutamente los lenguajes de programación (ya sean abiertos o no) y no participamos de ningún modo en el diseño del mundo digital que es cada vez más abarcante y cuyo control está en manos de un puñado de corporaciones. En otro lugar hemos apuntado que la programación de los entornos digitales tiene un evidente sesgo de clase, de género y uno relacionado con la división internacional del trabajo. Respecto a cómo el diseño del mundo digital y de su lógica profunda está mayoritariamente en manos de la clase dominante, de los hombres y de corporaciones con sede en los países centrales, véase Hernán Palermo, Natalia Radetich y Luis Reygadas, “Trabajo mediado por tecnologías digitales: sentidos del trabajo, nuevas formas de control y trabajadores ciborg”, pp. 12-16.


				


			


		


	
		
			Palabras finales. Sobre la resistencia en tiempos del capitalismo de plataformas


			Estamos luchando contra poderosas empresas multimillonarias que nosotros las hicimos, y nosotros necesitamos una monstruosa organización.


			Conductor de Uber y fundador de la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos, en transmisión en vivo desde su auto


			Así como las aplicaciones están totalmente constituidas y organizadas, asimismo nos tenemos que organizar nosotros.


			Palabras de un conductor de Uber en una reunión de la Unión de Trabajadores Digitales realizada en el estacionamiento de un supermercado


			Las empresas […] dicen que somos cualquier cosa menos trabajadores. Nos dicen “colaboradores”, nos dicen “socios”, todo eso para no reconocer que lo que nosotros hacemos es trabajo y con eso se ahorran nuestros derechos laborales. Ése es el éxito de su modelo empresarial: no la tecnología ni un carajo, sino la superprecarización es el negocio […] y nosotros tenemos que organizarnos para romper con eso.


			Palabras en un mitin del secretario general del Sindicato de Base de Trabajadores de Reparto por Aplicación (Argentina)


			La uberización ha instaurado un modelo que, al mismo tiempo que es nuevo y que se basa en una hasta hace poco inédita gestión algorítmica del trabajo, se monta sobre tendencias previas del capitalismo: tendencia a la informalización y la precarización del trabajo, al arrasamiento de los derechos laborales, a la explotación del trabajo trasnacional por parte de corporaciones con sede en países centrales, a la elusión fiscal de las grandes empresas, al usufructo privado de las infraestructuras y los recursos públicos, al diseño de formatos empresariales que funcionan mediante el aislamiento de los trabajadores; tendencia al endeudamiento de una clase trabajadora subremunerada (a un modo de producción cada vez más incapaz de asegurar la reproducción de la sociedad); tendencia a la privatización de los servicios públicos (como el transporte), a la constitución de una sociedad de la vigilancia donde cada quien está colocado en una rejilla de panoptismo empresarial; tendencia a un oscurantismo tecnológico en el que los códigos computacionales que organizan el trabajo y que median nuestras relaciones están ensombrecidos para las grandes mayorías; tendencia al perfeccionamiento de una tecnología corporativa que, al tiempo que extrae silenciosamente plusvalía, vigila a los trabajadores y a los consumidores, y extrae información de sus comportamientos para incidir en ellos y modelarlos de acuerdo con las necesidades de valorización del capital. Todas esas tendencias —unas quizás estructurales, otras añejas y otras recientes— están reunidas y consumadas en la uberización, que representa la consolidación de un capitalismo que se ha deshecho de las barreras sociales a la explotación, una especie de capitalismo puro y sin cortapisas que, eliminando derechos, profundiza la sobreexplotación del trabajo.


			La uberización ha socavado derechos elementales: el derecho de los trabajadores a la seguridad social ha sido devastado (como vimos, la uberización funciona con trabajadores que ni siquiera son reconocidos como tales y que no tienen derecho a atención médica, a una pensión futura, etc.);XCII la uberización ha arrasado con los límites de la jornada laboral (la jornada de ocho horas parece un derecho inalcanzable en un paradigma empresarial en el que la mayoría de los trabajadores tiene jornadas de más de doce horas); el fin de semana, los días de descanso y las vacaciones han sido derechos que la uberización ha tirado por la borda (estamos ante un modelo de trabajo sin límites donde la mayoría trabaja siete días a la semana); la uberización se desentiende de todas las regulaciones jurídicas sobre el trabajo nocturno, sobre el pago de horas extraordinarias, sobre los derechos de maternidad y paternidad, sobre el despido; la uberización no admite negociaciones ni diálogos con los trabajadores (asistimos al ascenso de un totalitarismo empresarial que no admite negociaciones y en el que predomina un unilateralismo radical y obtuso); la uberización ha arrasado con la posibilidad de mínima apelación de las decisiones empresariales (el despotismo empresarial en el cappitalismo es de tal envergadura que los trabajadores son simplemente desconectados del trabajo cuando se presume que han incumplido alguna regla); la uberización se desentiende de la responsabilidad empresarial frente a accidentes de trabajo y enfermedades profesionales, abandonando a su suerte a los trabajadores. En suma, los derechos han sido anulados al tiempo que los costos empresariales han sido en gran medida transferidos a los propios trabajadores. En la uberización atravesamos una “reducción del trabajador a una pura fuerza de trabajo”1 explotada on demand en el marco de una sistemática irresponsabilidad empresarial. Tal como ha señalado Andrea Santiago, las plataformas digitales de trabajo “han sido muy astutas para borrar por completo del vocabulario todo lo que tiene que ver con la palabra derechos”.2


			Resulta a primera vista sorprendente un hecho que constatan muchas de las investigaciones sobre el trabajo en plataformas digitales en América Latina: el hecho de que buena parte de la fuerza de trabajo de estas empresas está relativamente satisfecha con su trabajo. Aunque he encontrado sólidas críticas a la plataforma por parte de muchos trabajadores, también es cierto que, en el sondeo que realicé, 76% de los conductores afirma que le gusta su trabajo.XCIII Éste es un número al que hay que prestar oídos pues se trata de un indicador sobre la calidad del mercado de trabajo en México, que, como hemos visto, tradicionalmente se ha caracterizado por altos niveles de desempleo, por el predominio del trabajo informal, por el trabajo formal precario, por el trabajo maltratado, etc. Frente a ese escenario, el trabajo en las apps (que reproduce esos rasgos tradicionales del mercado de trabajo mexicano) resulta una opción quizá más deseable que otras opciones disponibles, que son pocas y malas. Hay dos características de las plataformas digitales que resultan atrayentes en los mercados laborales más lastimados, como el nuestro: por un lado, la relativa flexibilidad de horarios y, por otro, el hecho de que, trabajando muchas horas, se pueden obtener ingresos relativamente más altos (y más rápidos) que los que se obtienen en otros empleos. Esa posibilidad de tener ingresos semanales un poco más altos que los salarios habituales (a costa del sacrificio de la vida, que se inmola en un esquema de trabajo 24/7) es un poderoso foco de atracción para una clase trabajadora, como la mexicana, habituada al sobreesfuerzo y a la subremuneración.


			Los conductores de Uber que aquí nos han interesado no constituyen de ninguna manera el sector más precario del capitalismo de plataformas; al contrario, quizá constituyen uno de los sectores menos precarios en el espectro de las empresas digitales de trabajo más conocidas (puesto que, para trabajar, deben ya sea tener un auto o poder alquilar uno). De este modo, las condiciones que hemos visto a lo largo de este libro se agudizan en otros segmentos del proletariado digital que tienen condiciones aún más precarias que las de los conductores (como, por ejemplo, los repartidores, que, recorriendo las ciudades en moto o en bicicleta, están constantemente expuestos a accidentes, cuyo trabajo demanda un mayor desgaste físico, que tienen que comprar a las plataformas materiales adicionales de trabajo como las mochilas térmicas y que, además, tienen ingresos más bajos que los de los conductores de las apps). De esta suerte, los rasgos del modelo de acumulación que hemos llamado app ropiación y que hemos explorado a lo largo de este texto, no pueden ser considerados exagerados puesto que nuestra aproximación está construida con base en la observación de uno de los sectores quizá menos precarios del proletariado de plataformas.


			El régimen de app ropiación que ha instaurado la uberización y cuyos rasgos hemos descrito en este libro está siendo descifrado y cuestionado por organizaciones emergentes de trabajadores digitales. En distintos países han empezado a surgir activismos y experiencias sindicales de trabajadores de empresas de plataformas y el flanco mexicano de Uberland no es la excepción. En junio de 2020 surgió la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos, una organización nacional —aunque con participación especialmente intensa en la Ciudad de México y en su zona metropolitana— que está en proceso de constituirse en sindicato y que demanda derechos para los trabajadores de las plataformas que operan en todo el país. Si bien hay un predominio de conductores de Uber y de Didi, la Unión demanda derechos para todos los trabajadores de aplicaciones digitales (independientemente de si son conductores o repartidores —drivers o riders— e independientemente de la app para la que trabajen, ya sea Uber, Didi, Beat, etc.). La Unión no es la única expresión de estos nuevos movimientos de trabajadores digitales; han surgido y tomado cuerpo en los últimos tiempos otras organizaciones, que agrupan sobre todo a repartidores, como #NiUnRepartidorMenos o la Unión Nacional de Trabajadores por Aplicación y de Reparto.


			Este tipo de organizaciones subvierte el aislamiento que está previsto en el diseño de las empresas de plataforma. Pese a que, en el capitalismo, el mundo del trabajo tiende a convertirse en “el mundo de los átomos”,3 los trabajadores a veces desafían esa atomización. La Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos (que es la organización que aquí me interesa) ha subvertido, en buena medida, la figura del trabajador encapsulado que promueven las apps. El movimiento ha hecho una eficaz combinación de encuentros presenciales y digitales: a través de reuniones y asambleas presencialesXCIV (realizadas en parques públicos, en grandes estacionamientos u otros espacios urbanos donde sea posible llegar en auto y que son convertidos en espacios de deliberación política), y a través del uso de las infraestructuras digitales (con transmisiones en vivo en los grupos de Facebook que reúnen a trabajadores de las apps, con el uso de los grupos de WhatsApp, etc.), se ha ido consolidando esta organización pionera que está teniendo muchos logros.


			Por un lado, la Unión ha formulado una serie de reivindicaciones y demandas. Frente a la negación de la relación laboral característica de la uberización, el movimiento se reivindica como movimiento de trabajadores: “Nosotros no hacemos una actividad, nosotros lo que hacemos es trabajo”, dice un miembro de la Unión al tiempo que filma y narra una asamblea de los trabajadores en un parque. “Nuestro objetivo —dice en una transmisión en vivo el vocero del movimiento— es fortalecer al trabajador digital como gremio y lograr el reconocimiento de nuestros derechos.” Este movimiento cuestiona las “heterocategorizaciones”4 con las que las empresas de plataforma nombran a los trabajadores y con las cuales se busca inducir una desidentificación de los drivers y riders con respecto al mundo laboral: la Unión toma una distancia simbólica y política de la idea de que los conductores y repartidores son socios o proveedores independientes y los reivindica, en cambio, como “trabajadores de la nueva era digital” y como un potente “sector económico en el país”,XCV del que dependen las ganancias de grandes corporaciones trasnacionales y del que depende, también, la vida cotidiana de un número desconocido —pero muy importante— de hogares en México.


			El movimiento ha formulado una serie de demandas, empezando por el reconocimiento de la relación laboral entre trabajadores y empresas de plataforma, y, por lo tanto, por el otorgamiento de los derechos previstos en la Ley Federal del Trabajo, incluyendo, por supuesto, la seguridad social para trabajadores y trabajadoras de las apps. Además de exigir ese reconocimiento elemental, el movimiento también interpela el modelo autoritario de negocio de las apps e incluye, en sus demandas, una serie de propuestas de cambios en la relación entre empresas de plataforma y trabajadores, a fin de hacer de las apps modelos menos unilaterales, con relaciones al menos un poco más balanceadas, más democráticas y menos opacas entre capital y trabajo. Entre esas demandas se encuentran, por ejemplo, las siguientes: que disminuya la comisión que retienen las plataformas (la Unión demanda no aumentar las cuotas a los pasajeros sino disminuir la ganancia empresarial y que ésta esté fijada en un porcentaje claro y legible en cada caso: se demanda que la comisión sea de 15% del costo del viaje); que haya “cuentas claras” (a fin de revertir la opacidad en las formas de pago que caracteriza a estas empresas); que los descuentos y las promociones para clientes que ofrecen las apps sean absorbidos por las empresas y no por los trabajadores (pues los viajes y envíos baratos que ofrecen las apps para ampliar su red de clientes son hoy, la mayoría de las veces, absorbidos por los propios conductores y repartidores); que las promesas de bonos o gratificaciones que ofrecen las apps a los trabajadores a cambio de cumplir largas jornadas de trabajo sean efectivamente cumplidas; que se reconecte a los trabajadores y las trabajadoras que han sido injustamente desconectados de las plataformas; que se establezca el derecho de réplica frente a las desconexiones de las apps (las cuales bloquean temporal o definitivamente a los trabajadores sin mediar explicación ni la posibilidad de apelación); que haya pago extra por trabajo nocturno; que se establezcan “filtros de seguridad” para los usuarios de las plataformas, a fin de disminuir los asaltos de pasajeros a conductores; que los daños causados por usuarios de las plataformas —tanto daños a los vehículos como a los trabajadores— sean totalmente cubiertos por las empresas. Además, la Unión aclara que los trabajadores están dispuestos a pagar impuestos pero no, como pasa ahora, como personas con “actividad empresarial” sino como trabajadores (se lee en el pliego petitorio del movimiento: “Como mexicanos entendemos la responsabilidad de contribuir al pago de impuestos para el desarrollo de nuestro país, pero exigimos un desglose claro y preciso de nuestra responsabilidad directa y que nos corresponde como contribuyentes”). Por otro lado, la organización ha demandado, en el contexto de la pandemia de covid-19, una “tregua a las financieras, flexibilidad en sus mensualidades en esta época de crisis”5 (se demanda una tregua a las instituciones que otorgan créditos a los trabajadores y que los cobran de manera leonina), con lo cual la Unión apunta, en su crítica, al papel central de la figura del trabajador endeudado y de la explotación financiera; la Unión también demanda a las instituciones financieras reducir los costos de los seguros de auto que los trabajadores deben pagar para poder trabajar (los trabajadores argumentan, como explica el vocero del movimiento, que “las aseguradoras han hecho un gran negocio a nuestra costa: mientras un seguro de auto cuesta alrededor de 10 000 pesos al año, a nosotros, por ser trabajadores de plataformas, nos lo cobran, por ejemplo, a 24 000”).


			[image: ]


			El movimiento ha tenido reuniones con entidades gubernamentales (en la Presidencia de la República, en la Secretaría del Trabajo, en la Procuraduría Federal de Defensa del Trabajo, en el Instituto Mexicano del Seguro Social, en la Secretaría de Hacienda, en la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, en la Secretaría de Movilidad de la Ciudad de México, etc.). El diálogo con las plataformas, en cambio, ha sido casi imposible: Uber ni siquiera ha recibido a los trabajadores, pese a que se han presentado pacíficamente en las oficinas para entregar el pliego petitorio y solicitar una interlocución.


			En su corta pero intensa historia, la Unión ha hecho una combinación entre lucha jurídica (ha interpuesto demandas por desconexiones injustas), lucha en los medios de comunicación, lucha sindical (con desconexiones masivas como nueva forma de huelga), etc. Estos movimientos emergentes atraviesan un momento de vitalidad y es posible que tengan éxito en un futuro cercano y que las plataformas terminen siendo reguladas. Con ello, se transitaría del actual modelo de “explotación abusiva”6 a un modelo de, digamos, “explotación a secas” (pues, como es evidente, la regulación no elimina la explotación). Ahora bien, toda regulación de las empresas de plataforma deberá hacerse en diálogo con los trabajadores y con una escucha atenta de sus propuestas.


			La Unión de Trabajadores Digitales no se ha limitado a la formulación de demandas específicas. El movimiento tiene, además, otras dimensiones importantes. El propio proceso de formación del movimiento ha supuesto una producción colectiva de inteligibilidad sobre el modelo de las empresas de plataforma. La Unión cumple, así, una función intelectual de producción de inteligibilidad, de desciframiento crítico, de revelación del capitalismo de plataformas y de su sentido. Frente a un nuevo formato empresarial opaco, estos movimientos producen intelección y develamiento.


			Otra de las aristas relevantes de estas nuevas figuras de la lucha de clases tiene que ver con la socialización que viabilizan las organizaciones de este género. La Unión de Trabajadores Digitales, por ejemplo, juega un papel de arropamiento colectivo en medio de un modelo empresarial basado en la fragmentación y el desgarramiento competitivo de los vínculos entre trabajadores. Todo un flujo de compañerismo, ayuda mutua y complicidad circula por las venas de estas organizaciones. “Uno para todos y todos para uno”, suele decir el vocero del movimiento evocando la conocida frase literaria e imprimiéndole nuevo sentido. Para coordinar ese flujo asociativo, la Unión recurre tanto al encuentro presencial como a la comunicación por vía de redes digitales (vía Zello,XCVI Facebook y WhatsApp), de modo que, así como hoy asistimos a una plataformización de la explotación del trabajo, asistimos también a una plataformización de la resistencia y de las luchas, pues los movimientos sociales que agrupan a trabajadores que no tienen un lugar común de concentración requieren hoy un “hogar digital”.7 En palabras del vocero de la Unión, “las redes sociales hoy en día son fundamentales para cambiar la opinión de los compañeros”. Los trabajadores tienen presencia tanto en las calles como en los entornos digitales: su presencia en la ciudad y su comunicación instantánea por medio de los grupos digitales, sumado a su gran número (al hecho de que son miles de conductores disgregados en la metrópoli), les permite decir, como declara a menudo el vocero del movimiento, “tenemos ojos en todos lados. Me da muchísimo gusto ver el mapa de utr [se refiere al mapa de ubicación en tiempo real que aparece incluido en la app de Zello] donde nos vemos todos ahí trabajando. La verdad que toda la Ciudad de México y todo el Estado de México se ven cubiertos por los compañeros. Algunos andan bien juntitos y eso nos alienta y nos ayuda para cuidarnos entre nosotros”. 8


			Contra el ojo panóptico de la empresa, la Unión se hace de otros ojos: los de los trabajadores disgregados en la ciudad. Esa presencia dispersa pero organizada en la urbe es central para auxiliarse en casos de necesidad. Así, si la empresa tiene una cartografía particular (aquella que evocábamos cuando hablábamos del mapa de Uber llamado “la visión de dios”), los trabajadores hacen uso de un mapeo alterno, de una especie de contracartografía que muestra a los trabajadores su propia presencia en la urbe (aunque no todos participan en ello, pues muchos transitan la metrópoli como el “llanero solitario”, como dice un conductor).


			La Unión, además, se ha propuesto como uno de sus objetivos que los trabajadores digitales “puedan mejorar un poco su vida, llevar un poquito más de dinero a su casa”, como explica el vocero. De ahí que la Unión haya hecho algunos acuerdos con contadores y con aseguradoras para lograr que bajen sus costos (además de los cobros excesivos de las aseguradoras, los conductores a veces han sufrido sobrecostos y fraudes de contadores, pues, como deben pagar impuestos como si tuvieran “actividad empresarial”, muchos deben contratar contadores). Esas negociaciones colectivas tratan de aliviar al menos un poco los altísimos costos del modelo pagar por trabajar.


			La permanencia en el tiempo de estas organizaciones es siempre difícil. Por un lado, no son, por supuesto, organizaciones libres de conflicto. Por otro lado, el hecho de que haya que dedicar tiempo a la organización hace que todo tiempo vertido en ella sea un tiempo sustraído al trabajo y a la generación de ingresos, lo cual no es fácil de sostener en un paradigma empresarial basado en el pago por tarea del que dependen los hogares de los trabajadores (es decir, la propia organización del trabajo inhibe la formación de asociaciones de trabajadores). Además, estos movimientos van a contrapelo de un ánimo social refractario a la sindicalización y, en general, adverso a los movimientos de trabajadores; tanto el sindicalismo corporativo (que hizo del sindicato un negocio y una “prótesis de la propia empresa”)9 como las ideas sindicalofóbicas (que circulan profusamente por los aparatos de producción ideológica) han logrado en buena medida alejar al grueso de la sociedad mexicana de los movimientos políticos de trabajadores, por lo que los nuevos movimientos de trabajadores digitales, además de tener en contra a las empresas de plataforma, tienen en contra una fuerza social inmovilista a la cual hay que oponer una enorme fuerza de voluntad. Pero, pese a esas dificultades contextuales, la Unión ha logrado surgir y consolidarse. Según cálculos del vocero de la organización, a poco más de un año de haber surgido, la organización tenía alrededor de mil miembros en la Ciudad y en el Estado de México, y cerca de 10 000 a nivel nacional, lo cual muestra el equívoco de pensar que, en los tiempos de la dominación digital, las luchas de los trabajadores son imposibles.


			El movimiento hoy demanda formalizar este trabajo (convertir el trabajo de plataformas en un trabajo formal con los derechos que ello conlleva) y limar el filo despótico de las apps. Esas reivindicaciones (reconocimiento de la relación laboral, formalización del trabajo, democratización de la relación empresa / trabajadores, etc.) son fundamentales y deben ser respaldadas. Así, es urgente que estas empresas trasnacionales que explotan trabajo informal sean reguladas a fin de que hagan aportaciones fiscales, transparenten datos de su actividad y otorguen los derechos laborales a los trabajadores. Sin embargo, el hecho de que en México los trabajadores formales padezcan, en su abrumadora mayoría, condiciones de dura precariedad nos lleva a considerar que, si bien la formalización del trabajo en plataformas es indispensable, también es insuficiente.


			Las reformas que alivian la vida cotidiana de las trabajadoras y los trabajadores son necesarias y es un deber defenderlas. Además de las reformas específicas que atañen a la relación entre trabajadores y apps, es urgente hacer reformas de alcance general que beneficien a los trabajadores independientemente del sector en el que trabajen y que beneficien a la sociedad en su conjunto. Entre esas reformas habría que explorar la posibilidad de la deslaboralización de los derechos de seguridad social, a fin de convertirlos en derechos universales. El derecho a la seguridad social no debería depender de un vínculo laboral formal al cual es cada vez más difícil acceder. En México, más de la mitad de la fuerza de trabajo activa trabaja en la informalidad, por lo que restringir el derecho a la seguridad social a los vínculos laborales formales es dejar en el abandono a la mayoría de la población. Fuertes impuestos al gran empresariado y a las grandes fortunas podrían colaborar con la conversión de la seguridad social en un derecho universal que no esté condicionado a la relación laboral. Es urgente, además, continuar con la vía abierta por el actual presidente, Andrés Manuel López Obrador, del aumento al salario mínimo (se ha hecho en estos últimos años un aumento histórico pero aún es preciso aumentarlo más),XCVII así como es urgente la limitación de la duración de la jornada y de la semana de trabajo, y el verdadero gozo de vacaciones en todos los sectores. En esta vía de reformas posibles que mejoren la vida de las mayorías, es crucial la creación de empleo en el sector público: el Estado “debería ser una cantera de creación de empleo”,10 para lo cual habría que crear empresas públicas (incluidas plataformas digitales públicas).


			Sin embargo, cada vez resulta más evidente que el modo de producción capitalista es estructuralmente incapaz de asegurar la reproducción de la totalidad de sus miembros; de ahí que cada vez sea más deseable no sólo la reforma de las “estructuras de explotación”11 sino su supresión, la transición a un modo de producción con propiedad colectiva de los medios de producción (incluidos, por supuesto, los medios digitales de producción e incluidos, también, los medios de información y comunicación), con control y gozo colectivo de las “estructuras de bienestar”12 (desde las escuelas hasta los hospitales o los sistemas de provisión de vivienda), con control colectivo de los procesos de trabajo, con disfrute colectivo de las infraestructuras de recreo y con distribución colectiva y equitativa de los medios de consumo. Hoy resulta más necesaria y atractiva que nunca la transición de un modo de producción y de vida basados en la ganancia privada a una forma de producción y de vida basada en la satisfacción de las necesidades colectivas y en el disfrute de la sociedad en su conjunto. Lejos de ser esto un dogma, un anhelo anacrónico, una ilusión de trasnochados, la necesidad de esa transición se revela hoy como más actual que nunca.


			El cappitalismo ha instalado un nuevo modo de opresión que, en su novedad y reciente irrupción, se cubre bajo el viejo ropaje terminológico de la “libertad”, las “redes”, la “innovación”, la “flexibilidad”, etc. Bajo esos términos (manidos ya desde el neoliberalismo de los años noventa) anida muy a menudo la más autoritaria de “las rigideces”,13 los más piramidales sistemas de relaciones y la resucitación de viejos conocidos, como el trabajo a destajo o la figura del trabajador sin derechos. Este patrón de explotación vía plataformas digitales —cuya génesis atestiguamos hoy y a cuyos rasgos elementales hemos tratado de aproximarnos desde el punto de mira que ofrece el caso de Uber y a través de la idea de app ropiación— no es, por supuesto, el único que se cierne sobre la clase trabajadora de nuestros días,XCVIII pero, pese a su parcialidad, es un componente del capitalismo contemporáneo que está en expansión, que veremos profundizarse en los tiempos por venir y que expresa con meridiana e hiriente claridad las grandes tendencias generales a la institucionalización de la figura del trabajador sin derechos y sobreexplotado. Este modelo de explotación está siendo cuestionado por los movimientos emergentes de trabajadores digitales que nos demuestran, con enorme dignidad y valor, que, aún bajo el totalitarismo empresarial que caracteriza al cappitalismo, la organización es posible.


			
				
					XCII Mientras escribo estas líneas finales (noviembre de 2021), se ha anunciado que, tras un acuerdo entre el Instituto Mexicano del Seguro Social (imss) y las plataformas digitales Uber, Didi, Rappi y Beat, los conductores y repartidores de apps pueden tener seguridad social (pueden inscribirse al imss). Sin embargo, el “acuerdo” es realmente insatisfactorio y se hizo absolutamente de espaldas a los trabajadores: los propios trabajadores digitales tienen que pagar íntegramente las cuotas de seguridad social como “trabajadores independientes” (es decir, sin ninguna aportación patronal). De ahí que, cuando se hizo el anuncio, un conductor me haya escrito los siguientes mensajes que muestran con claridad lo que sintieron muchos trabajadores digitales al enterarse de los pormenores de la noticia (su tránsito de la alegría al desencanto y el enojo): “Vi una noticia de q el imss firmó convenio con plataformas para q los conductores se puedan agregar a la prestación sin problemas investigare en cuanto tenga un poco de tiempo y te aviso q encontré un abrazo amiga [image: ]”. Un día más tarde y tras haber hecho las averiguaciones pertinentes, escribe lo siguiente: “No amiga pinche uber rata de [image: ]. He leído las cláusulas con el imss carísimo de París”. Los trabajadores tienen que hacer la aportación mientras las empresas quedan exentas de cualquier contribución. Las organizaciones de trabajadores (tanto la Unión de Trabajadores Digitales de Transporte de Pasajeros y Alimentos como la Unión Nacional de Trabajadores por Aplicación y de Reparto y la organización #NiUnRepartidorMenos) han rechazado este “acuerdo” firmado de espaldas a los trabajadores que exime a las grandes corporaciones trasnacionales que operan en nuestro país de hacer aportes al sistema de seguridad social. En una entrevista con uno de los miembros más activos de la Unión de Trabajadores Digitales, él afirmó que, con este acuerdo, puesto que no hay aporte empresarial y las cuotas son altas, “prácticamente tendríamos que trabajar sólo para el seguro”. Los trabajadores rechazan, con toda razón, un esquema en el que no hay ninguna contribución empresarial.


				


				
					XCIII Estudios en Chile, Brasil, Argentina y México han arrojado resultados similares. Véanse, por ejemplo, las ponencias presentadas en el Seminario Internacional “El futuro del trabajo y derechos laborales en plataformas digitales en América Latina”, realizado en El Colegio de México el 24 de junio de 2021. Las intervenciones de ese seminario están videograbadas y disponibles en internet.


				


				
					XCIV Estas reuniones suelen realizarse los miércoles hacia el mediodía, cuando hay menor demanda del servicio de transporte de las apps.


				


				
					XCV Las dos últimas citas son del vocero de la Unión de Trabajadores Digitales, recogidas de transmisiones en vivo en la página de Facebook de la Unión. La página de Facebook de la Unión de Trabajadores Digitales tiene documentación valiosísima: allí se puede encontrar todo un registro del proceso de formación de este movimiento. Se hacen transmisiones en vivo de las manifestaciones, de los cierres simbólicos de las empresas, de las asambleas, de las reuniones con autoridades, etc. Es un registro muy valioso que documenta la génesis y el crecimiento de un nuevo movimiento de trabajadores digitales.


				


				
					XCVI A diferencia de otros grupos de Zello de conductores de apps que cobran una cuota por pertenecer a ellos, los grupos de Zello de la Unión de Trabajadores Digitales no cobran cuotas puesto que la organización rechaza el lucro: “nuestro grupo es cero tolerancia al lucro”, suele decir el vocero. El monitoreo y administración de estos grupos se hace con trabajo voluntario de los miembros de la Unión.


				


				
					XCVII Un aumento significativo del salario mínimo podrá, además, colaborar con el desendeudamiento de la clase trabajadora.


				


				
					XCVIII Como bien señala Trebor Scholz, “‘Lo digital’ no resume nuestra entera condición” (Trebor Scholz, “Introduction. Why Does Digital Labor Matter Now?”, p. 3).


				


			


		


	
		
			Fuentes


			Abal Medina, Paula y Karol Morales, “Un nuevo tipo de confrontación laboral frente a las empresas de plataforma”, Nuestras Voces. Periodismo Ciudadano, 1 de enero de 2019, disponible en n9.cl/tb700 (3 de noviembre de 2021).


			Abílio, Ludmila Coshtek, “De motoboy a entregador: uberização e o trabalhador just-in-time”, ponencia presentada en el Seminario Internacional “El futuro del trabajo y derechos laborales en plataformas digitales en América Latina”, El Colegio de México, 24 de junio de 2021, video disponible en n9.cl/6ywqx (5 de noviembre de 2021).


			Agencia afp, “Holanda registra la sede de Uber en Ámsterdam tras declararla ilegal”, El Mundo, 26 de marzo de 2015, disponible en n9.cl/tfqyw (3 de noviembre de 2021).


			Agencia efe, “Comienza instalación de cable submarino Venezuela-Cuba”, Cubadebate, 22 de enero de 2011, disponible en n9.cl/2xu26 (3 de noviembre de 2021).


			___, “Trabajadores de Rappi queman mochilas frente a sede de la empresa en Bogotá”, Gestión, 5 de julio de 2019, disponible en n9.cl/14zsv (3 de noviembre de 2021).


			___, “Uber se despide de Colombia con una demanda en ciernes contra el Estado”, 31 de enero de 2020, disponible en n9.cl/cc11h (3 de noviembre de 2021).


			Aguilar, Lucho, “Rappi y el ‘gran bigote’: el ‘futuro’ de la precarización juvenil llegó hace rato”, La Izquierda Diario, 9 de febrero de 2019, disponible en n9.cl/numpq (3 de noviembre de 2021).


			Aguilar Gutiérrez, Genaro, El trabajo en México, México, Instituto Politécnico Nacional-Porrúa, 2017.


			Airbnb, “Datos de la empresa”, disponible en n9.cl/fkz22 (3 de noviembre de 2021).


			Alamilla, Rolando, “Comercio electrónico durante la pandemia: ganadores y perdedores”, The ciu, 30 de noviembre de 2020, disponible en n9.cl/e9hat (3 de noviembre de 2021).


			Alonso Meneses, Guillermo, “Tecnoeconomía global, cultura digitaltrónica y los usos socioculturales del call center”, en Rafael Alarcón Medina (coord.), El call center global: cultura, trabajo y poder en el capitalismo digital, Tijuana, El Colegio de la Frontera Norte, 2021.


			Álvarez Barba, Yago, “Por qué Uber se lleva sus beneficios en España a Holanda”, El Salto, 13 de septiembre de 2018, disponible en n9.cl/ma70f (3 de noviembre de 2021).


			Ambriz Padilla, Haidé, “Uber aumenta 30% ventas de automóviles de agencia”, Milenio, 19 de septiembre de 2016, disponible en n9.cl/tnh5b (3 de noviembre de 2021).


			Análisis a Fondo Diario, “El Debate Digital cdmx”, 18 de junio de 2015, disponible en n9.cl/vm8lz (5 de noviembre de 2021).


			Anderson, Bárbara, “En tres años ya somos el tercer mercado de Uber en el mundo”, Milenio, 3 de agosto de 2016, disponible en n9.cl/hl1wi (3 de noviembre de 2021).


			Aneesh, A., “Technologically Coded Authority: The Post-Industrial Decline in Bureaucratic Hierarchie”, conferencia presentada en el International Summer Academy on Technology Studies, Austria, julio de 2002, disponible en n9.cl/8cdcn (3 de noviembre de 2021).


			___, “Global Labor: Algocratic Modes of Organization”, Sociological Theory, núm. 27, vol. 4, diciembre de 2009, pp. 347-370.


			Antón, Rubén Ramón, Gloria Andrada de Gregorio y Yolanda López del Hoyo, “Teléfonos inteligentes y humanos extendidos. Una mirada crítica”, Caracteres. Estudios Culturales y Críticos de la Esfera Digital, vol. 7, núm. 1, 2018, pp. 156-177.


			Antunes, Ricardo, “El nuevo proletariado de servicios”, Revista del Observatorio Internacional de Salarios Dignos, vol. 1, núm. 2, septiembre-noviembre de 2019, pp. 182-192.


			Aschoff, Nicole, “La sociedad smartphone”, Revista Memoria, 24 de agosto, 2016, disponible en n9.cl/io07b (3 de noviembre de 2021).


			___, “El problema no son los smartphones, es el capitalismo”, Jacobin América Latina, 13 de enero de 2021, disponible en n9.cl/4ioiq (3 de noviembre de 2021).


			Ávalos, Marcos y Paula Sofía, “Baby, you can(’t) drive my car. El caso de Uber en México”, Economía Informa, núm. 390, enero-febrero de 2015, pp. 104-112.


			Baeza-Yates, Ricardo, “Bias on the Web”, Communications of the acm, vol. 61, núm. 6, junio de 2018, pp. 54-61, disponible en n9.cl/89vev (3 de noviembre de 2021).


			___ (entrevistado por Jordi Pérez Colomé), “La mayoría de usuarios de internet son mirones que no hacen nada”, El País, 19 de septiembre de 2019, disponible en n9.cl/6qkjt (3 de noviembre de 2021).


			Baeza-Yates, Ricardo y Diego Saez-Trumper, “Wisdom of the Crowd or Wisdom of a Few? An Analysis of User’s Content Generation”, en Proceedings of the 26th acm Conference on Hypertext and Social Media, Nueva York, acm Press, 2015.


			Bahena, Roberto, “Didi niega último paradero de Jesús, chofer desaparecido”, El Sol de Hermosillo, 24 de febrero de 2021, disponible en n9.cl/duy1t (3 de noviembre de 2021).


			BankMyCell, “How Many Smartphones Are in the World?”, disponible en n9.cl/da69e (3 de noviembre de 2021).


			Baran, Paul y Paul Sweezy, El capital monopolista, traducción de Arminda Chávez, México, Siglo XXI Editores, 1975 [1968].


			Bassols Ricárdez, Mario y Maribel Espinosa Castillo, “Construcción social del espacio urbano: Ecatepec y Nezahualcóyotl. Dos gigantes del oriente”, Polis: Investigación y Análisis Sociopolítico y Psicosocial, vol. 7, núm. 2, 2011.


			Beck, Ulrich, Un nuevo mundo feliz. La precariedad del trabajo en la era de la globalización, traducción de Bernardo Moreno, México, Paidós, 2019 [1999].


			Benjamin, Walter, “El flâneur”, en El París de Baudelaire, traducción de Mariana Dimópulos, Buenos Aires, Eterna Cadencia, 2012 [1938].


			___, “El flâneur” y “Baudelaire”, en Libro de los pasajes, edición de Rolf Tiedemann, traducción de Luis Fernández Castañeda, Isidro Herrera y Fernando Guerrero, Madrid, Akal, 2004 [1982].


			Bensusán, Graciela, Ocupaciones emergentes en la economía digital y su regulación en México, Santiago, cepal, 2020.


			Berardi, Franco, Generación post alfa. Patologías e imaginarios en el semiocapitalismo, traducción de Diego Picotto, Buenos Aires, Tinta Limón, 2010 [2007].


			Berg, Janine, Marianne Furrer, Ellie Harmon et al., Las plataformas digitales y el futuro del trabajo. Cómo fomentar el trabajo decente en el mundo digital, Ginebra, Organización Internacional del Trabajo, 2019.


			Besserer, Federico y Daniela Oliver, “Introducción. La ciudad transnacional”, en Federico Besserer y Daniela Oliver (eds.), Ensamblando la ciudad transnacional. Etnografía especular de los espacios transnacionales urbanos, México, uam Iztapalapa-Juan Pablos Editor, 2014.


			Blanco, Andrés, “Marx, marxismos y finanzas públicas: una introducción”, Anuario del Área Socio-Jurídica, vol. 11, núm. 1, julio-diciembre de 2019, pp. 1-29.


			Blum, Andrew, Tubos. En busca de la geografía física de internet, traducción de Enrique Mercado, México, Océano, 2013 [2012].


			Boltanski, Luc y Ève Chiapello, El nuevo espíritu del capitalismo, Madrid, Akal, 2002.


			Borkholder, Joy, Mariah Montgomery, Miya Saika Chen y Rebecca Smith, “Uber State Interference: How Transportation Network Companies Buy, Bully, and Bamboozle Their Way to Deregulation”, Nueva York, National Employment Law Project-Partnership for Working Families, 2018, disponible en n9.cl/3wgwk (3 de noviembre de 2021).


			Boron, Atilio, Imperio e imperialismo. (Una lectura crítica de Michael Hardt y Antonio Negri), México, Itaca, 2003 [2002].


			Brau, Lluís, “La ciudad del coche”, Biblio3W. Revista Bibliográfica de Geografía y Ciencias Sociales, vol. xxiii, núm. 1 235, mayo, 2018, pp. 1-27.


			Cahun, Antonio, “Uber domina México con 80% del mercado, lo interesante es que el segundo lugar es Cabify y no Didi”, Xataka, 20 de enero de 2020, disponible en n9.cl/4v25v (3 de noviembre de 2021).


			Caldeira, Teresa Pires do Rio, Ciudad de muros, traducción de Claudia Solans, Barcelona, Gedisa, 2007.


			Calo, Ryan y Alex Rosenblat, “The Taking Economy: Uber, Information and Power”, Columbia Law Review, vol. 117, núm. 16, octubre de 2017, pp. 1 623-1 690.


			Carstensen, Lisa, “La maquila clandestina: el trabajo a domicilio informal en la industria textil y del vestido en Puebla, México”, Bajo el Volcán, año 11, núm. 18, marzo-agosto de 2012, pp. 193-221.


			Casilli, Antonio, Trabajo, conocimiento y vigilancia: 5 ensayos sobre tecnología, La Paz, Editorial del Estado Plurinacional de Bolivia, 2018.


			Castillo, Adín, “Uber ayudará a conductores multados tras operativos de la aet”, Milenio, 5 de julio de 2019, disponible en n9.cl/bjjt1 (3 de noviembre de 2021).


			Chen, Michelle, “Un golpe a los derechos de los trabajadores en California”, traducción de Carlos Díaz, Nueva Sociedad, noviembre de 2020, disponible en n9.cl/9mpq6 (4 de noviembre de 2021).


			Child, Jorge, “Subdesarrollo y ganancias monopolísticas”, Pensamiento Crítico, núm. 2-3, marzo-abril de 1967, pp. 222-238.


			Cingolani, Patrick, “Capitalismo de plataforma: nuevas tecnologías de la información e internacionalización del trabajo”, Onteaiken. Boletín sobre Prácticas y Estudios de Acción Colectiva, núm. 22, noviembre de 2016, pp. 42-47.


			Colectivo ¿Quién habla?, ¿Quién habla? Lucha contra la esclavitud del alma en los call centers, Buenos Aires, Tinta Limón, 2006.


			Comisión Económica para América Latina y el Caribe-Organización Internacional del Trabajo, “Trabajo decente para los trabajadores de plataformas en América Latina”, Coyuntura Laboral en América Latina y el Caribe, núm. 24, Santiago, 2021.


			Comisión Federal de Competencia Económica, “Oficio opn-008-2015”, 4 de junio de 2015, disponible en n9.cl/tajbo (4 de noviembre de 2021).


			Comisión Mundial sobre el Futuro del Trabajo, Trabajar para un futuro más prometedor, Ginebra, Organización Internacional del Trabajo, 2019, disponible en n9.cl/2z4u6 (4 de noviembre de 2021).


			Comité para la Abolición de las Deudas Ilegítimas, “Norte/Sur, países en desarrollo/países desarrollados: ¿exactamente de qué estamos hablando?”, traducción de Griselda Pinero, 3 de febrero de 2020, disponible en n9.cl/ia12r (4 de noviembre de 2021).


			Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Informe sobre la economía digital 2019. Creación y captura de valor: repercusiones para los países en desarrollo, Nueva York, United Nations Publications, 2019.


			Consejo Nacional de Evaluación de la Política de Desarrollo Social, “El Coneval presenta información referente a la pobreza laboral al primer trimestre de 2021”, disponible en n9.cl/pboaa (4 de noviembre de 2021).


			Corona, Sonia, “El df es la primera ciudad que regula a Uber en América Latina”, El País, 16 de julio de 2015, disponible en n9.cl/t90in (4 de noviembre de 2021).


			Crary, Jonathan, 24/7. El capitalismo al asalto del sueño, traducción de Paola Cortés-Rocca, Barcelona, Planeta, 2015 [2014].


			Cursos Platzi, “Tutorial de algoritmos de programación”, 31 de julio de 2014, video disponible en n9.cl/vo4cn (5 de noviembre de 2021).


			Davies, Sally, “Uber busca mejorar su imagen pública”, Milenio, 7 de octubre de 2014, disponible en n9.cl/eshol (4 de noviembre de 2021).


			De Alba, José Ignacio, “Uber Eats abandona a repartidor desaparecido”, Pie de Página, 10 de diciembre de 2020, disponible en n9.cl/wq40d (4 de noviembre de 2021).


			De Certeau, Michel, La invención de lo cotidiano. 1. Artes del hacer, edición de Luce Giard, traducción de Alejandro Pescador, México, Universidad Iberoamericana-Instituto Tecnológico y de Estudios Superiores de Occidente, 1996 [1990].


			De la Garza Toledo, Enrique, “Trabajo a-típico, ¿identidad o fragmentación?: alternativas de análisis”, en Edith Pacheco, Enrique de la Garza Toledo y Luis Reygadas (coords.), Trabajos atípicos y precarización del empleo, México, El Colegio de México, 2011.


			De Villiers, James, “5 Things South African Women and Children Can Do to Stay Safe while Using Uber”, Business Insider South Africa, 11 de septiembre de 2019, disponible en n9.cl/4vbya (4 de noviembre de 2021).


			Degryse, Christophe, “Disrupción tecnológica, ¿abandono social?”, El Trimestre Económico, vol. lxxxvi, núm. 344, octubre-diciembre de 2019, pp. 1 115-1 147.


			Deleuze, Gilles, “Post-scriptum sobre las sociedades de control”, Polis, núm. 13, 2006 [1990], pp. 1-7.


			Delgado, Manuel, Sociedades movedizas. Pasos hacia una antropología de las calles, Barcelona, Anagrama, 2007.


			DesarrolloWeb.com, “Algoritmo-Fundamentos de programación”, video disponible en n9.cl/gf9bw (4 de noviembre de 2021).


			Deutsche Welle, “Conductores de Uber serán considerados empleados tras sentencia de justicia británica”, dw, 19 de febrero de 2021, disponible en n9.cl/buzmr (4 de noviembre de 2021).


			Di Lisa, Mauro, “Instrumento y maquinaria en el manuscrito 1861-1863 de Marx”, en Karl Marx, Progreso técnico y desarrollo capitalista, México, Siglo XXI Editores, 1982.


			Duhau, Emilio y Angela Giglia, Las reglas del desorden. Habitar la metrópoli, México, Siglo XXI Editores-uam Azcapotzalco, 2008.


			Durand, Jean-Pierre, Fabricar al hombre nuevo: ¿trabajar, consumir y callarse?, traducción de Silvia Pratt y Édgar Belmont, México, Akal, 2021.


			Dyer-Witheford, Nick, Cyber-Proletariat. Global Labour in the Digital Vortex, Toronto, Between the Lines-Pluto Press, 2015.


			EcuRed, “Cable submarino Cuba-Venezuela”, disponible en n9.cl/04ve4 (4 de noviembre de 2021).


			El Economista, “En México, sólo 5.2% de los conductores de Uber son mujeres”, 1 de marzo de 2018, disponible en n9.cl/wy44 (5 de noviembre de 2021).


			Engels, Friedrich, La situación de la clase obrera en Inglaterra, Madrid, Akal, 2020 [1845].


			___, “Contribución al problema de la vivienda”, en Karl Marx y Friedrich Engels, Obras escogidas, t. ii, Moscú, Progreso, 1976 [1873].


			Escobar, Arturo, Antropología y tecnología, México, Centro de Investigaciones Interdisciplinarias en Ciencias y Humanidades (unam), 1997.


			___, “Bienvenidos a Cyberia. Notas para una antropología de la cibercultura”, Revista de Estudios Sociales, núm. 22, diciembre de 2005 [1995], pp. 15-35.


			Esquivel, Gerardo, Desigualdad extrema en México. Concentración del poder económico y político, México, Oxfam, 2015.


			Excélsior, “Una buena para Uber: premio por incluyentes”, 6 de diciembre de 2017, disponible en n9.cl/4opk6 (5 de noviembre de 2021).


			Fernández, Eduardo, “Google renuncia a desviar sus impuestos a paraísos fiscales a través de Irlanda y Holanda”, El Mundo, 1 de enero de 2020, disponible en n9.cl/j4nv2 (4 de noviembre de 2021).


			Ferrer, Angélica, “Taxistas contra Uber: la pelea por los pasajeros en el df”, Milenio, 1 de enero de 2016, disponible en n9.cl/q573v (4 de noviembre de 2021).


			Fiori Arantes, Otília Beatriz, “Pasen y vean… Imagen y city marketing en las nuevas estrategias urbanas”, Punto de Vista, núm. 66, abril de 2000, pp. 16-19.


			Flower, Susan, “Reflecting On One Very, Very Strange Year At Uber”, entrada en el blog de Susan Flower, 19 de febrero de 2017, disponible en n9.cl/t4wl5 (4 de noviembre de 2021).


			Forbes Press Releases, “Forbes Announces Its 33rd Annual Forbes 400 Ranking of the Richest Americans”, Forbes, 29 de septiembre de 2014, disponible en n9.cl/1ewug (4 de noviembre de 2021).


			Forbes, “Uber paga impuesto de movilidad en la Ciudad de México”, 30 de octubre de 2017, disponible en n9.cl/gpll3 (4 de noviembre de 2021).


			___, “Por fallo judicial, Uber da a sus choferes salario mínimo y vacaciones en Reino Unido”, 16 de marzo de 2021, disponible en n9.cl/09daq (4 de noviembre de 2021).


			___, “México sigue tendencia global con tema de impuesto a plataformas: bid”, 22 de septiembre de 2019, disponible en n9.cl/yd8b1 (4 de noviembre de 2021).


			Foucault, Michel, “Manifiesto del Grupo de Información sobre las Prisiones”, en El poder, una bestia magnífica: sobre el poder, la prisión y la vida, edición de Edgardo Castro, traducción de Horacio Pons, Buenos Aires, Siglo XXI Editores, 2012 [1971].


			___, Vigilar y castigar. Nacimiento de la prisión, traducción de Aurelio Garzón del Camino, México, Siglo XXI Editores, 1976 [1975].


			Gaceta Oficial del Distrito Federal, “Acuerdo por el que se crea el Registro de Personas Morales que Operen o Administren Aplicaciones y Plataformas Informáticas para el Control, Programación y Geolocalización en Dispositivos Fijos o Móviles, a través de las cuales los Particulares pueden Contratar el Servicio Privado de Transporte con Chofer en el Distrito Federal”, 15 de julio de 2015, disponible en n9.cl/bw6xn (4 de noviembre de 2021).


			Gallardo Kishi, Verónica Sayuri, “Malabares para llegar a fin de mes. Deuda, finanzas y trabajo en cinco hogares compuestos por asalariados precarios en la cdmx”, tesis de licenciatura en Antropología social, Escuela Nacional de Antropología e Historia, 2020.


			García Tejeda, Carlos Enrique, “Transporte y crimen en la Ciudad de México: enfoques complementarios para la definición de políticas públicas”, tesis de doctorado en Políticas Públicas, Centro de Investigación y Docencia Económicas, 2019.


			Garfield, Simon, En el mapa. De cómo el mundo adquirió su aspecto, traducción de Belén Urrutia, México, Taurus, 2013 [2012].


			Garrido, Rodrigo, “Un grupo de taxistas levanta una denuncia ante la pgjdf en contra de Uber y Cabify”, Xataka, 11 de diciembre de 2014, disponible en n9.cl/16ycj (4 de noviembre de 2021).


			Goldman, Tali, “La genealogía de las luchas”, Página 12, 30 de mayo de 2019, disponible en n9.cl/r29obs (4 de noviembre de 2021).


			González Díaz, Marco, “Chiapas, el estado de México donde el consumo de refrescos es 30 veces superior al promedio mundial”, Noticias uam Cuajimalpa, 19 de agosto de 2020, disponible en n9.cl/cjk0w (4 de noviembre de 2021).


			Goodwin, Tom, “The Battle Is for the Customer Interface”, TechCrunch, 3 de marzo de 2015, disponible en n9.cl/76n0 (4 de noviembre de 2021).


			Gordon, Aaron y Dhruv Mehrotra, “Uber and Lyft Take a Lot More from Drivers than They Say”, Jalopnik, 26 de agosto de 2019, disponible en n9.cl/hhxjo (4 de noviembre de 2021).


			Gorz, André, “La ideología social del coche”, El Viejo Topo, núm. 23, agosto de 1978, pp. 4-7.


			Gray, Mary L. y Siddhart Suri, Ghost Work. How to Stop Silicon Valley from Building a New Global Underclass, Boston, Houghton Mifflin Harcourt, 2019.


			Griffiths, James, “El internet global es alimentado por vastos cables submarinos, pero estos son vulnerables”, cnn, 26 de julio de 2019, disponible en n9.cl/hkx36 (4 de noviembre de 2021).


			Grimson, Alejandro, “Prólogo”, en Paula Abal Medina y Nicolás Diana Menéndez, Colectivos resistentes. Procesos de politización de trabajadores en la Argentina reciente, Buenos Aires, Imago Mundi, 2011.


			Grohmann, Rafael, “Sindicatos de trabajadores de plataforma en comunicación: ¿una nueva ola de organización colectiva?”, en Kruskaya Hidalgo Cordero y Carolina Salazar Daza (eds.), Precarización laboral en plataformas digitales. Una lectura desde América Latina, Quito, Friedrich Ebert Stiftung Ecuador fes-ildis, 2020.


			Guido, Carla, Paula Moscato y Magali Stankevicius, “Análisis tributario del esquema de los servicios colaborativos, en especial Uber”, tesis de licenciatura en Contaduría Pública, Universidad Argentina de la Empresa, 2017.


			Guillén, Arturo, “La gran recesión de 2008-2009”, en La crisis global en su laberinto, México, uam Iztapalapa-Biblioteca Nueva, 2015.


			Guimón, Pablo, “Los gurús digitales crían a sus hijos sin pantallas”, El País, 24 de marzo de 2019, disponible en n9.cl/u0rmv (4 de noviembre de 2021).


			Gullo, Emiliano, “Capitalismo con tracción a sangre”, Revista Anfibia, 9 de octubre de 2018, disponible en n9.cl/ar2sv (4 de noviembre de 2021).


			Gunder Frank, André, “El desarrollo del subdesarrollo”, Pensamiento Crítico, núm. 7, agosto de 1967, pp. 159-172.


			Hamper, Ben, Historias desde la cadena de montaje, traducción de Lucía Barahona, Madrid, Capitán Swing, 2014 [1998].


			Han, Byung-Chul, Psicopolítica. Neoliberalismo y nuevas técnicas de poder, traducción de Alfredo Bergés, Barcelona, Herder, 2014.


			___, En el enjambre, traducción de Raúl Gabás, Barcelona, Herder, 2018 [2013].


			Hardt, Michael y Antonio Negri, Imperio, traducción de Alcira Bixio, Buenos Aires, Paidós, 2002 [2000].


			Harley, J. Brian, La nueva naturaleza de los mapas. Ensayos sobre la historia de la cartografía, traducción de Leticia García y Juan Carlos Rodríguez, México, fce, 2005 [2001].


			Hart, Keith, “Informal Income Opportunities and Urban Employment in Ghana”, The Journal of Modern African Studies, núm. 2, vol. 1, 1973, pp. 61-89.


			Harvey, David, La condición de la posmodernidad. Investigación sobre los orígenes del cambio cultural, traducción de Martha Eguía, Buenos Aires, Amorrortu, 2012 [1990].


			Hernández Armenta, Mauricio, “¿Qué significa México para Uber? El segundo al mando lo explica”, Forbes, 19 de diciembre de 2017, disponible en n9.cl/y7rfw (4 de noviembre de 2021).


			Hernández Castro, Juan José, “Trabajo e identidad entre los trabajadores de Walmart”, en Enrique de la Garza Toledo (coord.), Trabajo no clásico, organización y acción colectiva, t. 1, México, uam Iztapalapa-Plaza y Valdés, 2011.


			Hernández Romero, Yasmín y Raúl Vicente Galindo Sosa, “Modelo de gestión del servicio de transporte Uber. ¿Quién pierde y quién gana?”, Espacios Públicos, vol. 19, núm. 47, septiembre-diciembre de 2016, pp. 157-175.


			Hill, Kashmir, “‘God View’: Uber Allegedly Stalked Users for Party-Goers’ Viewing Pleasure (Updated)”, Forbes, 3 de octubre de 2014, disponible en n9.cl/1h4ap (4 de noviembre de 2021).


			Huws, Ursula, Labor in the Global Digital Economy. The Cybertariat Comes of Age, Nueva York, Monthly Review Press, 2014.


			Instituto Mexicano del Seguro social, “imss firma convenios con plataformas de servicios digitales para promover la incorporación voluntaria de personas trabajadoras independientes”, 30 de septiembre de 2021, disponible en n9.cl/yw3i5 (4 de noviembre de 2021).


			Instituto Nacional de Estadística y Geografía, “Estadísticas a propósito del Día Internacional de la Juventud”, 9 de agosto de 2018, disponible en n9.cl/0hsw3 (4 de noviembre de 2021).


			___, “Resultados de la Encuesta Nacional de Ocupación y Empleo. Cifras durante el cuarto trimestre de 2019”, boletín de prensa, núm. 70/20, 13 de febrero de 2020, pp. 1-19, disponible en n9.cl/4c4di (4 de noviembre de 2021).


			___, “Encuesta Nacional de Ocupación y Empleo. Primer trimestre de 2020. Principales indicadores laborales por ciudades”, mayo de 2020, disponible en n9.cl/r2il6 (4 de noviembre de 2021).


			Instituto Nacional de Estadística y Geografía, Secretaría de Comunicaciones y Transportes e Instituto Federal de Telecomunicaciones, “Encuesta Nacional sobre Disponibilidad y Uso de Tecnologías de la Información en los Hogares, 2020”, comunicado 094, 22 de junio de 2021, disponible en n9.cl/o10ro (4 de noviembre de 2021).


			International Telecommunication Union, Measuring the Information Society Report, vol. 1, Ginebra, itu Publications, 2018, disponible en n9.cl/kw825 (4 de noviembre de 2021).


			Jiménez, Marimar, “Un tribunal de California ordena a Uber y Lyft contratar a sus conductores como empleados”, El País, 11 de agosto de 2020, disponible en n9.cl/excwu (4 de noviembre de 2021).


			___, “Uber y Lyft se disparan en Bolsa tras votarse en California a favor de que sus conductores sean autónomos”, El País, 4 de noviembre de 2020, disponible en n9.cl/oovnj (4 de noviembre de 2021).


			___, “El Supremo de Reino Unido dictamina que los conductores de Uber son empleados”, El País, 19 de febrero de 2021, disponible en n9.cl/12syu (4 de noviembre de 2021).


			Jin, Dal Yong, “The Construction of Platform Imperialism in the Globalization Era”, en Christian Fuchs y Vincent Mosco (eds.), Marx in the Age of Digital Capitalism, Chicago, Haymarket Books, 2017 [2015].


			Jonna, Jamil y John Bellamy Foster, “Marx’s Theory of Working-Class Precariousness”, Monthly Review, vol. 67, núm. 11, abril de 2016.


			Katz, Claudio, “Centro y periferia en el marxismo de posguerra”, Marxismo Crítico, julio de 2016, disponible en n9.cl/lrhaz (4 de noviembre de 2021).


			Kayum, “¿Qué es el programa Uber Pro?”, 1 de octubre de 2019, disponible en n9.cl/xmry8 (4 de noviembre de 2021).


			Klein, Naomi, “Screen New Deal”, The Intercept, 8 de mayo de 2020, disponible en n9.cl/90bd7 (4 de noviembre de 2021).


			Kracauer, Siegfried, Los empleados. Un aspecto de la Alemania más reciente, traducción de Miguel Vedda, Barcelona, Gedisa, 2008 [1930].


			Kumar, Mohinder, “Karl Marx, Andrew Ure and the Question of Managerial Control”, Social Scientist, vol. 12, núm. 9, septiembre de 1984, pp. 63-69.


			Laboratorio para la Ciudad, “Debate Digital”, 2015, disponible en n9.cl/qgvnl (4 de noviembre de 2021).


			___, “Debate Digital cdmx. Tecnología y movilidad en la Ciudad de México”, 14 de junio de 2015, video disponible enn9.cl/scnk5 (4 de noviembre de 2021).


			___, “Debate Digital cdmx”, 17 de junio de 2015, video disponible en n9.cl/d2dak (4 de noviembre de 2021).


			___, “Debate Digital cdmx. Tecnología y movilidad en la Ciudad de México. Ejes de acción/Recomendaciones”, disponible en n9.cl/245fw (4 de noviembre de 2021).


			___, “Sobre el Labcdmx”, disponible en n9.cl/g1fq5 (4 de noviembre de 2021).


			Lacoste, Yves, La geografía: un arma para la guerra, traducción de Joaquín Jordá, Barcelona, Anagrama, 1977 [1976].


			Lashinsky, Adam, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, traducción de Alejandra Ramos, México, Penguin Random House, 2018 [2017].


			Lefebvre, Henri, El derecho a la ciudad, traducción de Ion Martínez Lorea, Madrid, Capitán Swing, 2017 [1968].


			___, “El Estado y el espacio”, Marxismo Crítico, septiembre de 2017 [1978], disponible en n9.cl/qmn3 (4 de noviembre de 2021).


			Lehdonvirta, Vili, “Considering the Taylor Review: Ways Forward for the Gig Economy”, The Policy and Internet Blog, 21 de julio de 2017, disponible en n9.cl/2l2sf (4 de noviembre de 2021).


			Lenin, Vladimir I., “La manufactura capitalista y el trabajo capitalista a domicilio”, El desarrollo del capitalismo en Rusia. El proceso de formación del mercado interior para la gran industria, Moscú, Progreso, 1974 [1899].


			Ley de Movilidad del Distrito Federal, disponible en n9.cl/g4dx6 (4 de noviembre de 2021).


			Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal, disponible en n9.cl/l5jlk (4 de noviembre de 2021).


			Lins Ribeiro, Gustavo, “El precio de la palabra: la hegemonía del capitalismo electrónico-informático y el googleísmo”, Desacatos, núm. 56, enero-abril de 2018, pp. 16-33.


			López, Tomás, Principios geográficos, aplicados al uso de los mapas, Madrid, Joachin Ibarra, Impresor de Cámara de S. M., 1775.


			Lozinski, Lucie, “The Uber Engineering Tech Stack, Part i: The Foundation”, en Uber Engineering, 19 de julio de 2016, disponible en n9.cl/f3vnq (4 de noviembre de 2021).


			Lutz, Catherine, “Movilidades emocionales y la economía política del afecto bajo regímenes de automovilidad”, en Edith Calderón Rivera y Antonio Zirión Pérez (coords.), Cultura y afectividad. Aproximaciones antropológicas y filosóficas al estudio de las emociones, México, uam Iztapalapa-Ediciones del Lirio, 2018.


			Madariaga, Javier, César Buenadicha, Erika Molina y Christoph Ernst, Economía de plataformas y empleo. ¿Cómo es trabajar para una app en Argentina?, Buenos Aires, cippec-Banco Interamericano de Desarrollo-Organización Internacional de Trabajo, 2019.


			Magnani, Esteban, “¿Cómo fijan sus precios Uber y Cabify?”, Página 12, 9 de noviembre de 2019, disponible en n9.cl/ppy9uu (4 de noviembre de 2021).


			Marini, Ruy Mauro, “Reforma y revolución: una crítica a Lelio Basso”, Acerca de la transición al socialismo, Buenos Aires, Periferia, 1974, disponible en n9.cl/r3em2 (4 de noviembre de 2021).


			Márquez, Israel, Una genealogía de la pantalla. Del cine al teléfono móvil, Barcelona, Anagrama, 2015.


			Martínez Lorea, Ion, “Presentación”, en Henri Lefebvre, El derecho a la ciudad, Madrid, Capitán Swing, 2017.


			Marx, Karl, Progreso técnico y desarrollo capitalista, traducción de Raúl Crisafio y Jorge Tula, México, Ediciones Pasado y Presente, 1982 [1861-1863].


			___, La tecnología del capital. Subsunción formal y subsunción real del proceso de trabajo al proceso de valorización (Extractos del Manuscrito 1861-1863), selección y traducción de Bolívar Echeverría, México, Itaca, 2005 [1861-1863].


			___, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, traducción de Wenceslao Roces, México, fce, 1973 [1867].


			___, El capital. Crítica de la economía política, t. i, vol. 3, traducción de Pedro Scaron, Madrid, Siglo XXI Editores, 1980 [1867].


			MedlinePlus, “Aspirina”, disponible en n9.cl/w9py (4 de noviembre de 2021).


			Micheli Thirión, Jordy, Telemetrópolis. Explorando la ciudad y su producción inmaterial, México y Barcelona, uam Azcapotzalco-Gedisa, 2012.


			Milenio, “Uber y Cabify impulsan la industria automotriz”, 20 de febrero de 2018, disponible en n9.cl/stgcik (5 de noviembre de 2021).


			Mintz, Sidney, Dulzura y poder. El lugar del azúcar en la historia moderna, México, Siglo XXI Editores, 1996 [1985].


			Morales, Carlos, “Uber le inyecta millones a su dream team de cabilderos”, Forbes, 5 de mayo de 2016, disponible en n9.cl/xd0z1 (4 de noviembre de 2021).


			___, “Uber celebra 5 años en México con los conductores al centro”, Forbes, 17 de julio de 2018.


			Morales Muñoz, Karol, “La valoración de la flexibilidad y la libertad en el trabajo en apps. ¿Los trabajadores de plataforma son sujetos neoliberales?”, en Kruskaya Hidalgo Cordero y Carolina Salazar Daza (eds.), Precarización laboral en plataformas digitales. Una lectura desde América Latina, Quito, Friedrich Ebert Stiftung Ecuador fes-ildis, 2020.


			Morales Muñoz, Karol y Paula Abal Medina, “Precarización de ­plataformas: el caso de los repartidores a domicilio en España”, Psicoperspectivas. Individuo y Sociedad, vol. 19, núm. 1, 2020, pp. 1-10.


			Morillón, Maribel, “Monitorea Didi tráfico en Puebla capital para estudio de movilidad”, e-consulta.com, 19 de febrero de 2021, disponible en n9.cl/qgr0w (4 de noviembre de 2021).


			Muñoz, Ramón. “Cabify demanda a Podemos tras fracasar una conciliación”, El País, 22 de junio de 2018, disponible en n9.cl/bjryt (4 de noviembre de 2021).


			National Geographic, “El romance de Uber en Sudáfrica”, 9 de agosto de 2018, disponible en n9.cl/zr3p5 (4 de noviembre de 2021).


			Navarro, Vicenç, Juan Torres López y Alberto Garzón Espinosa, Hay alternativas. Propuestas para crear empleo y bienestar social en España, Madrid, Ediciones Sequitur, 2011.


			Newman, Andy. “Encontré trabajo en un sitio web de Amazon y gané 97 centavos la hora”, The New York Times, 20 de noviembre de 2019, disponible en n9.cl/revdz (4 de noviembre de 2021).


			Nivón Bolán, Eduardo, “Hacia una antropología de las periferias urbanas”, en Néstor García Canclini (coord.), La antropología urbana en México, México, cnca-uam-fce, 2005.


			Ocaranza, Claudia, “Semovi no puede hacer uso de las aportaciones de Uber y Cabify por ser un fideicomiso privado”, Poder, 10 de julio de 2019, disponible en n9.cl/svi43 (4 de noviembre de 2021).


			___, “cdmx no puede usar aportaciones de Uber y Cabify (que paga el usuario) por ser fideicomiso privado”, Proceso, 22 de julio de 2019, disponible en n9.cl/7og34 (4 de noviembre de 2021).


			O’Keefe, Brian y Marty Jones, “How Uber Plays the Tax Shell Game”, Fortune, 22 de octubre de 2015, disponible en n9.cl/x1n1/ (4 de noviembre de 2021).


			O’Neil, Cathy, Armas de destrucción matemática. Cómo el big data aumenta la desigualdad y amenaza la democracia, traducción de Violeta Arranz de la Torre, Madrid, Capitán Swing, 2018 [2017].


			Organización de las Naciones Unidas-Hábitat, Reporte nacional de movilidad urbana en México 2014-2015, México, 2015.


			Organización Internacional del Trabajo, “Perspectivas sociales y del empleo en el mundo. Tendencias 2019. Resumen ejecutivo”, Ginebra, 2019, disponible en n9.cl/3ur7 (4 de noviembre de 2021).


			___, “La calidad del trabajo en la economía de plataformas”, nota informativa para la segunda reunión de la Comisión Mundial sobre el Futuro del Trabajo, febrero de 2018, disponible en n9.cl/6pul (4 de noviembre de 2021).


			Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económicos, “Hours Worked”, disponible en n9.cl/jlt2 (4 de noviembre de 2021).


			___, “La ocde lidera las iniciativas multilaterales para abordar los desafíos fiscales derivados de la digitalización de la economía”, 10 de octubre de 2019, disponible en n9.cl/ky43y (4 de noviembre de 2021).


			___, “Secretariat Proposal for a ‘Unified Approach’ under Pillar One”, noviembre de 2019, disponible en n9.cl/dp4sl (4 de noviembre de 2021).


			___, “130 países y jurisdicciones se integran en un nuevo y ambicioso marco para la reforma fiscal internacional”, 1 de julio de 2021, disponible en n9.cl/hxh8h (4 de noviembre de 2021).


			Oxfam, “Descubre el ranking de los 15 peores paraísos fiscales del mundo”, disponible en n9.cl/834fb (4 de noviembre de 2021).


			Pacheco, José Emilio, “La última ciudad (fragmentos)”, Luna Córnea, núm. 8, 1995, pp. 40-47.


			Palermo, Hernán, Natalia Radetich y Luis Reygadas, “Trabajo mediado por tecnologías digitales: sentidos del trabajo, nuevas formas de control y trabajadores ciborg”, Revista Latinoamericana de Antropología del Trabajo, vol. 4, núm. 7, 2020, pp. 1-35.


			Panitch, Leo y Sam Gindin, La construcción del capitalismo global. La economía política del imperio estadunidense, traducción de José María Amoroto Salido, Madrid, Akal, 2015 [2012].


			Pérez Cruz, Emiliano, “Nezayork”, Macrópolis, 12 de junio de 1993, pp. 10-14.


			Pérez Vizzón, Tomás, “PlataFormas 1: un click y no trabajas más”, Revista Anfibia, 19 de marzo de 2019, video disponible en n9.cl/59aeq (5 de noviembre de 2021).


			Plouffe, David, “Announcing Uber’s Public Policy Advisory Board”, 4 de mayo de 2016, disponible en n9.cl/jluqw (4 de noviembre de 2021).


			Portella, Anna, “Uber México presume de ser el principal dinamizador económico del país”, Forbes, 8 de mayo de 2018, disponible en n9.cl/dfqi4 (4 de noviembre de 2021).


			Prebisch, Raúl, Capitalismo periférico. Crisis y transformación, México, fce, 1987 [1981].


			Proceso, “Hallan muerto en Morelos al repartidor de Uber Eats desaparecido en la cdmx”, 11 de diciembre de 2020, disponible en n9.cl/cl1vd (5 de noviembre de 2021).


			Rachidi, Imane, “Cómo Holanda deja sin impuestos a media Europa gracias a un ‘sándwich’”, El Confidencial, 29 de abril de 2020, disponible en n9.cl/rhuae (4 de noviembre de 2021).


			Radetich Filinich, Natalia, “Trabajo y sujeción: el dispositivo de poder en las fábricas de lenguaje”, tesis de doctorado en Antropología, unam, 2015.


			Ramírez Porras, Santiago Alejandro, “Be Your Own Boss: explotación en la era de las plataformas”, tesis de licenciatura en Economía, Universidad de Buenos Aires, 2020.


			Ravenelle, Alexandrea, Hustle and Gig. Struggling and Surviving in the Sharing Economy, Oakland, University of California Press, 2019.


			Red Bull, “Dentro de la lata”, disponible en n9.cl/ikf8q (5 de noviembre de 2021).


			Reid, Elizabeth, “A Look Back at 15 Years of Mapping the World”, The Keyword, 6 de febrero de 2020, disponible en n9.cl/ot7yu (5 de noviembre de 2021).


			Reuters, “Uber inscribe su salida a bolsa y revela sus finanzas”, Forbes, 11 de abril de 2019.


			Reygadas, Luis, “Dones, falsos dones, bienes comunes y explotación en las redes digitales. Diversidad de la economía virtual”, Desacatos, núm. 56, enero-abril de 2018, pp. 70-89.


			Ribeiro, Darcy, El dilema de América Latina. Estructuras de poder y fuerzas insurgentes, México, Siglo XXI Editores, 1988 [1971].


			Riveiro, Aitor, “Cabify demanda a Podemos por ‘dañar gravemente su honor’ durante la huelga de taxistas y decir que no tributa en España”, elDiario.es, 15 de junio de 2018, disponible en n9.cl/0r7iy (5 de noviembre de 2021).


			Romera, Javier, “Netflix declara en Holanda el 40% de sus ingresos mundiales para ahorrar impuestos”, El Economista, 22 de agosto de 2019, disponible en n9.cl/uq2rh (5 de noviembre de 2021).


			Rosenblat, Alex, “Uber’s Phantom Cabs”, Vice, 27 de julio de 2015, disponible en n9.cl/sz60p (5 de noviembre de 2021).


			___, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, Berkeley, University of California Press, 2018.


			___, “When Employees Become ‘End Users’”, Slate, 15 de marzo de 2019, disponible en n9.cl/19orb (5 de noviembre de 2021).


			Rosenblat, Alex y Luke Stark, “Algorithmic Labor and Information Asymmetries: A Case Study of Uber’s Drivers”, International Journal of Communication, núm. 10, 2017, pp. 3 758-3 781.


			Ruiz de Gauna, Clara, “Delaware, el estado que tiene más empresas que ciudadanos”, Expansión, 9 de marzo de 2019, disponible en n9.cl/6wwdf (5 de noviembre de 2021).


			Sadin, Éric, La silicolonización del mundo. La irresistible expansión del liberalismo digital, traducción de Margarita Martínez, Buenos Aires, Caja Negra, 2018 [2016].


			Samaniego, Norma, “El crecimiento explosivo de la economía informal”, Economía unam, vol. 5, núm. 13, enero-abril de 2008, pp. 30-41.


			Sánchez, Áxel, “Crédito para autos de Uber y Cabify aumenta”, El Financiero, 17 de abril de 2017, disponible en n9.cl/wfy0t (5 de noviembre de 2021).


			Santiago, Andrea, “Comentarios”, intervención en el Seminario Internacional “El futuro del trabajo y derechos laborales en plataformas digitales en América Latina”, El Colegio de México, 24 de junio de 2021, video disponible en n9.cl/6ywqx (5 de noviembre de 2021).


			Saraví, Gonzalo, “Pobres e ilegales. Mirando en el sector informal”, en Guillermo Quirós y Gonzalo Saraví, La informalidad económica. Ensayos de antropología urbana, Buenos Aires, Centro Editor de América Latina, 1995.


			Satariano, Adam, “La vida submarina de internet”, The New York Times, 11 de marzo de 2019, disponible en n9.cl/te2ob (5 de noviembre de 2021).


			Scasserra, Sofía, “Buscando a las trabajadoras de internet”, Diario Digital Femenino, 12 de diciembre de 2018, disponible en n9.cl/9wn0i (5 de noviembre de 2021).


			___, Cuando el jefe se tomó el buque. El algoritmo toma el control, Buenos Aires, Fundación Foro del Sur, 2019.


			Scholz, Trebor, “Why Does Digital Labor Matter Now?”, en Trebor Scholz (ed.), Digital Labor. The Internet as Playground and Factory, Nueva York, Routledge, 2013.


			Schwab, Klaus, La cuarta revolución industrial, México, Debate, 2019 [2016].


			Sennett, Richard, El artesano, traducción de Marco Aurelio Galmarini, Barcelona, Anagrama, 2009 [2008].


			Servicio de Administración Tributaria, “Facilidades para conductores y repartidores de alimentos que prestan servicios a través de plataformas tecnológicas”, 3 de junio de 2019, disponible en n9.cl/21w3z (5 de noviembre de 2021).


			___, “Inicia normatividad para la retención de impuestos a residentes extranjeros que prestan servicios digitales sin establecimiento en México”, 12 de mayo de 2020, disponible en n9.cl/ou9ve (5 de noviembre de 2021).


			___, “Listado de prestadores de servicio digitales inscritos en el rfc”, 30 de octubre de 2020, disponible en n9.cl/wbusj (5 de noviembre de 2021).


			Sérvulo González, Jesús, “Uber traslada a Holanda todos los ingresos obtenidos por usar su aplicación en España”, El País, 13 de septiembre de 2018, disponible en n9.cl/cibf0 (5 de noviembre de 2021).


			Shaxson, Nicholas, “Papeles de Panamá: ‘¿Los peores evasores fiscales? Norteamericanos e ingleses’. Entrevista”, Sin Permiso, 4 de mayo de 2016, disponible en n9.cl/6e10q (5 de noviembre de 2021).


			Silverstone, Roger, “Nota del editor”, en Raymond Williams, Televisión. Tecnología y forma cultural, Buenos Aires, Paidós, 2011.


			Soederberg, Susanne, La industria de la pobreza y los estados endeudadores. Dinero, disciplina y la población excedente, México, Siglo XXI Editores, 2021 [2014].


			___, “La población sobrante es el sector que más crece en el mundo. Entrevista con Susanne Soederberg, profesora de la Universidad de Queen, Canadá”, Razón y Revolución, 8 de octubre de 2015, disponible en n9.cl/3li0h6 (5 de noviembre de 2021).


			Solés i Coll, Gemma, “Uber prioriza las metrópolis africanas”, El País, 27 de noviembre de 2016, disponible en n9.cl/qiqs5 (5 de noviembre de 2021).


			Sosa Escudero, Walter, Big Data. Breve manual para conocer la ciencia de datos que ya invadió nuestras vidas, Buenos Aires, Siglo XXI Editores, 2019.


			Srnicek, Nick, Capitalismo de plataformas, traducción de Aldo Giacometti, Buenos Aires, Caja Negra, 2018 [2016].


			Staab, Philipp y Florian Butollo, “Cómo desafía China a Silicon ­Valley”, Nueva Sociedad, núm. 275, mayo-junio de 2018, pp. 23-30.


			Staab, Philipp y Oliver Nachtwey, “Market and Labour Control in Digital Capitalism”, tripleC. Communication, Capitalism & Critique, núm. 14, vol. 2, 2016, pp. 457-474.


			Steyerl, Hito, “Liberarse de todo: trabajo freelance y mercenario”, Los condenados de la pantalla, traducción de Marcelo Expósito, Buenos Aires, Caja Negra, 2014 [2012].


			Sweezy, Paul, El capitalismo moderno y otros ensayos, traducción de Gerardo Dávila y Manlio Tirado, México, Editorial Nuestro Tiempo, 1973 [1972].


			Taussig, Michael, El diablo y el fetichismo de la mercancía en Sudamérica, traducción de Juan José Utrilla, México, Nueva Imagen, 1993 [1980].


			Tax Justice Network, “Corporate Tax Haven Index 2019”, disponible en n9.cl/ywbpq (1 de enero de 2020).


			Taylor, Henry, “Who Is the World’s Biggest Employer?”, World Economic Forum, 17 de junio de 2015, disponible en n9.cl/vxfzg (5 de noviembre de 2021).


			TeleGeography, “Submarine Cable Frequently Asked Questions”, disponible en n9.cl/l92rij (5 de noviembre de 2021).


			___, “Submarine Cable Map”, 2020, disponible en n9.cl/nfoc8 (5 de noviembre de 2021).


			Tepper, Fitz, “Uber Will Now Tell You if Your Driver Is a Military Veteran”, TechCrunch, 11 de noviembre de 2016, disponible en n9.cl/a1jud (5 de noviembre de 2021).


			Terranova, Tiziana, “Red Stack Attack! Algoritmos, capital y la automatización del común”, en Armen Avanessian y Mauro Reis (comps.), Aceleracionismo. Estrategias para una transición hacia el postcapitalismo, traducción de Mauro Reis, Buenos Aires, Caja Negra, 2017.


			Torres Sad, Diana, “Taxi, objeto antropológico”, Antropología. Boletín Oficial del Instituto Nacional de Antropología e Historia, núm. 93, septiembre-diciembre de 2011, pp. 23-28.


			Tronti, Mario, Obreros y capital, traducción de Óscar Chávez Hernández, David Gamez Hernández y Carlos Prieto del Campo, Madrid, Akal, 2001 [1966].


			Uber, “Aviso de privacidad”, disponible en n9.cl/4o7bv (5 de noviembre de 2021).


			___, “Ciudades Uber alrededor del mundo”, disponible en n9.cl/t18cf (5 de noviembre de 2021).


			___, “Cómo funcionan las calificaciones de estrellas”, disponible en n9.cl/rh4v6 (5 de noviembre de 2021).


			___, “Convenios de telefonía para socios conductores”, disponible en n9.cl/lhcdv (5 de noviembre de 2021).


			___, “Información de la empresa”, disponible en n9.cl/0ba14 (5 de noviembre de 2021).


			___, “Lista de países e idiomas de Uber”, disponible en n9.cl/w2y3j (2 de diciembre de 2021).


			___, “Requisitos de autos”, disponible en n9.cl/6er2j (5 de noviembre de 2021).


			___, “Términos y condiciones”, disponible en n9.cl/4kb9 (5 de noviembre de 2021).


			___, “¿Tienes preguntas sobre UberX? Aquí las respondemos”, 8 de septiembre de 2015, disponible en n9.cl/40d3m (5 de noviembre de 2021).


			___, “Veteranos en Uber”, disponible en n9.cl/7exse (5 de noviembre de 2021).


			Uber Eats, “Ciudades”, disponible en n9.cl/ws04m (5 de noviembre de 2021).


			Uber Technologies, Inc., “Initial Public Offering”, United States Securities and Exchange Comission, 11 de abril de 2019, disponible en n9.cl/3zt65 (5 de noviembre de 2021).


			Urry, John, Offshore. La deslocalización de la riqueza, traducción de Jesús Cuéllar, Madrid, Capitán Swing, 2017 [2014].


			Valdehíta, Carolina, “África, el nuevo gran Dorado para Uber”, El Mundo, 24 de febrero de 2017, disponible en n9.cl/f4e5x (5 de noviembre de 2021).


			Vargas Sánchez, Gustavo, “La empresa trasnacional”, Economía Informa, núm. 351, marzo-abril de 2008, pp. 37-66.


			Vergara, Abilio, Etnografía de los lugares. Una guía antropológica para estudiar su concreta complejidad, México, Navarra, 2015.


			Villanueva, Dora, “Pierde el país $3 mil 214 millones por falla en gravamen a tecnológicas”, La Jornada, 26 de marzo de 2019.


			Villoro, Juan, El vértigo horizontal. Una ciudad llamada México, México, Almadía, 2018.


			Wajcman, Judy, Esclavos del tiempo. Vidas aceleradas en la era del capitalismo digital, traducción de Francisco J. Ramos, Barcelona, Paidós, 2017 [2015].


			Walmart, “Nuestro talento. Asociados”, disponible en n9.cl/isnuv (5 de noviembre de 2021).


			Walton, Sam y John Huey, Made in America. Mi historia, traducción de Concepción Munuera Bassols, Nueva York, Vintage Español, 2018 [1992].


			Waze, “¿Qué es Waze?”, 27 de mayo de 2010, video disponible en n9.cl/orkc5 (5 de noviembre de 2021).


			Worktech Academy, “La evolución del espacio de trabajo”, disponible en n9.cl/5iq0f (5 de noviembre de 2021).


			Wu, Shaomei, Jake M. Hofman, Winter A. Mason et al., “Who Says What to Whom on Twitter”, en Proceedings of the 20th International Conference on the World Wide Web, Nueva York, acm Press, 2011.


			Zuazo, Natalia, “Las Toninas: mate, playa y cables submarinos”, en Las guerras de internet. Un viaje al centro de la red para entender cómo afecta tu vida, Buenos Aires, Debate, 2015.


			___, “Algoritmos y desigualdades”, Informe de Derechos Digitales América Latina, noviembre de 2018, disponible en n9.cl/paohf (5 de noviembre de 2021).


			___, Los dueños de internet. Cómo nos dominan los gigantes de la tecnología y qué hacer para cambiarlo, Buenos Aires, Debate, 2018.


			Zukerfeld, Mariano, “De niveles, regulaciones capitalistas y cables submarinos: una introducción a la arquitectura política de internet”, Virtualis, núm. 1, enero-junio de 2010, pp. 5-21.


		


	
		
			Notas


			Introducción


			1 Recupero esta nomenclatura del siguiente conjunto de textos: Patrick Cingolani, “Capitalismo de plataforma: nuevas tecnologías de la información e internacionalización del trabajo”; Nick Srnicek, Capitalismo de plataformas; Alexandrea Ravenelle, Hustle and Gig. Struggling and Surviving in the Sharing Economy; Ricardo Antunes, “El nuevo proletariado de servicios”; Gustavo Lins Ribeiro, “El precio de la palabra: la hegemonía del capitalismo electrónico-informático y el googleísmo”; Luis Reygadas, “Dones, falsos dones, bienes comunes y explotación en las redes digitales. Diversidad de la economía virtual”; Franco Berardi, Generación post alfa. Patologías e imaginarios en el semiocapitalismo; Organización Internacional del Trabajo, “La calidad del trabajo en la economía de plataformas”; Philipp Staab y Oliver Nachtwey, “Market and Labour Control in Digital Capitalism”; Éric Sadin, La silicolonización del mundo. La irresistible expansión del liberalismo digital; Natalia Suazo, Los dueños de internet. Cómo nos dominan los gigantes de la tecnología y qué hacer para cambiarlo; Ursula Huws, Labor in the Global Digital Economy: The Cybertariat Comes of Age, y, finalmente, Nick Dyer-Witheford, Cyber-Proletariat. Global Labour in the Digital Vortex.


			2 Nicole Aschoff, “La sociedad smartphone”.


			3 André Gorz, “La ideología social del coche”, p. 4.


			4 Emiliano Pérez Cruz, “Nezayork”, p. 10.


			5 José Emilio Pacheco, “La última ciudad (fragmentos)”, p. 41.


			6 Véase, a este respecto, Emilio Duhau y Angela Giglia, Las reglas del desorden. Habitar la metrópoli.


			7 Ricardo Baeza-Yates, “Bias on the Web”, p. 56.


			8 Ricardo Baeza-Yates, “La mayoría de usuarios de internet son mirones que no hacen nada”.


			9 Guillermo Alonso Meneses, “Tecnoeconomía global, cultura digitaltrónica y los usos socioculturales del call center”, p. 57.


			10 Cfr. Ricardo Baeza-Yates y Diego Saez-Trumper, “Wisdom of the Crowd or Wisdom of a Few? An Analysis of User’s Content Generation”.


			11 Shaomei Wu, Jake Hofman, Winter A. Mason et al., “Who Says What to Whom on Twitter”, p. 2.


			1. La appropiación del trabajo trasnacionalmente disperso


			1 A. Aneesh, “Global Labor: Algocratic Modes of Organization”, p. 351.


			2 Nick Srnicek, Capitalismo de plataformas, p. 84.


			3 Paul Sweezy, El capitalismo moderno y otros ensayos, p. 20.


			4 Darcy Ribeiro, El dilema de América Latina. Estructuras de poder y fuerzas insurgentes, p. 4.


			5 Ibid., p. 24.


			6 Leo Panitch y Sam Gindin, La construcción del capitalismo global. La economía política del imperio estadunidense, p. 16.


			7 Atilio Boron, Imperio e Imperialismo. (Una lectura crítica de Michael Hardt y Antonio Negri), p. 136.


			8 Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Informe sobre la economía digital 2019. Creación y captura de valor: repercusiones para los países en desarrollo, p. 9.


			9 Byung-Chul Han, En el enjambre, p. 66.


			10 Arturo Escobar, Antropología y tecnología, p. 37.


			11 Byung-Chul Han, En el enjambre, p. 66.


			12 Federico Besserer y Daniela Oliver, “Introducción. La ciudad transnacional”, p. 23.


			13 Raúl Prebisch, Capitalismo periférico. Crisis y transformación, p. 19.


			14 Gemma Solés i Coll, “Uber prioriza las metrópolis africanas”.


			15 Cfr. Carlos Morales, “Uber celebra 5 años en México con los conductores al centro”.


			16 Uber, “¿Tienes preguntas sobre UberX? Aquí las respondemos”.


			17 Natalia Zuazo, “Las Toninas: mate, playa y cables submarinos”, p. 30.


			2. La deslocalización fiscal y la appropiación de lo público


			1 Extraigo los domicilios fiscales de las empresas digitales de sus “Términos y condiciones” y del “Listado de prestadores de servicios digitales inscritos en el rfc” del Servicio de Administración Tributaria de México.


			2 John Urry, Offshore. La deslocalización de la riqueza, p. 104.


			3 Cfr. Eduardo Fernández, “Google renuncia a desviar sus impuestos a paraísos fiscales a través de Irlanda y Holanda”.


			4 Uber, “Términos y condiciones”. Las cursivas son mías.


			5 Javier Pereira apud Natalia Zuazo, Los dueños de internet. Cómo nos dominan los gigantes de la tecnología y qué hacer para cambiarlo, p. 131.


			6 Paula Abal Medina y Karol Morales, “Un nuevo tipo de confrontación laboral frente a las empresas de plataforma”.


			7 André Gunder Frank, “El desarrollo del subdesarrollo”, p. 163.


			8 Carlos Olivo apud Forbes Staff, “Uber paga impuesto de movilidad en la Ciudad de México”.


			9 Cfr. Servicio de Administración Tributaria, “Inicia normatividad para la retención de impuestos a residentes extranjeros que prestan servicios digitales sin establecimiento en México”.


			10 Graciela Bensusán, Ocupaciones emergentes en la economía digital y su regulación en México, p. 37.


			11 Ibid., p. 25.


			12 Santiago Alejandro Ramírez Porras, “Be Your Own Boss: explotación en la era de las plataformas”, p. 26.


			13 Susanne Soederberg, La industria de la pobreza y los estados endeudadores. Dinero, disciplina y la población excedente, p. 27.


			3. Plataforma extractiva: la appropiación opaca de plusvalía


			1 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 200. Las cursivas son del original.


			2 Cfr. Natalia Zuazo, Los dueños de internet. Cómo nos dominan los gigantes de la tecnología y qué hacer para cambiarlo, p. 159, y Alex Rosenblat y Luke Stark, “Algorithmic Labor and Information Asymmetries: A Case Study of Uber’s Drivers”, p. 3 760.


			3 Paula Abal Medina y Karol Morales, “Un nuevo tipo de confrontación laboral frente a las empresas de plataforma”.


			4 Aaron Gordon y Dhruv Mehrotra, “Uber and Lyft Take a Lot More from Drivers than They Say”.


			5 Esteban Magnani, “¿Cómo fijan sus precios Uber y Cabify?” Respecto de la relación entre batería baja del smartphone y aumento algorítmico de precios en Uber, véase también Ryan Calo y Alex Rosenblat, “The Taking Economy: Uber, Information and Power”, p. 1 630.


			6 Idem.


			7 Cfr. Ryan Calo y Alex Rosenblat, “The Taking Economy: Uber, Information and Power””.


			4. Mundialización confrontativa


			1 Adam Lashinsky, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 38.


			2 Sally Davies, “Uber busca mejorar su imagen pública”.


			3 Uber, “Términos y condiciones”.


			4 Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 33.


			5 Ibid., p. 34.


			6 Adam Lashinsky, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 15. Lashinsky parafrasea aquí una declaración que le hizo Kalanik en una de las entrevistas que ambos sostuvieron.


			7 Natalia Zuazo, Los dueños de internet. Cómo nos dominan los gigantes de la tecnología y qué hacer para cambiarlo, p. 132.


			8 Marcos Ávalos y Paula Sofía, “Baby, you can(’t) drive my car. El caso de Uber en México”, p. 106.


			9 Joy Borkholder, Mariah Montgomery, Miya Saika Chen y Rebecca Smith, “Uber State Interference: How Transportation Network Companies Buy, Bully, and Bamboozle Their Way to Deregulation”, p. 24.


			10 Cfr. supra, p. 20.


			11 Cfr. Rodrigo Garrido, “Un grupo de taxistas levanta una denuncia ante la pgjdf en contra de Uber y Cabify”.


			12 Carlos Enrique García Tejeda, “Transporte y crimen en la Ciudad de México: enfoques complementarios para la definición de políticas públicas”, p. 27.


			13 Laboratorio para la Ciudad, “Sobre el Labcdmx”.


			 La lista de participantes en el debate puede consultarse en la nota de Análisis a Fondo Diario, “El Debate Digital cdmx”.


			14 Las dos últimas citas están extraídas del video del Laboratorio para la Ciudad, “Debate Digital cdmx”, 1:24:00 y 2:18:19.


			15 Laboratorio para la Ciudad, “Debate Digital”. Las 11 recomendaciones surgidas del encuentro pueden consultarse en Laboratorio para la Ciudad, “Debate Digital cdmx. Tecnología y movilidad en la Ciudad de México. Ejes de acción/Recomendaciones”.


			16 Comisión Federal de Competencia Económica, “Oficio opn-008-2015”, p. 8.


			17 Ibid., p. 6.


			18 Ibid., p. 7.


			19 Ibid., p. 6.


			20 Yasmín Hernández Romero y Raúl Vicente Galindo Sosa, “Modelo de gestión del servicio de transporte Uber. ¿Quién pierde y quién gana?”, p. 167.


			21 Sonia Corona, “El df es la primera ciudad que regula a Uber en América Latina”.


			22 Santiago Alejandro Ramírez Porras, “Be Your Own Boss: explotación en la era de las plataformas”, p. 19.


			23 Nick Srnicek, Capitalismo de plataformas, p. 46.


			24 Santiago Alejandro Ramírez Porras, “Be Your Own Boss: explotación en la era de las plataformas”, p. 12.


			25 Cfr. Angélica Ferrer, “Taxistas contra Uber: la pelea por los pasajeros en el df”.


			26 Natalia Zuazo, Los dueños de internet. Cómo nos dominan los gigantes de la tecnología y qué hacer para cambiarlo, p. 136.


			27 Santiago Alejandro Ramírez Porras, “Be Your Own Boss: explotación en la era de las plataformas”, p. 19.


			5. El brazo mexicano de Uberland


			1 Cfr. Mauricio Hernández Armenta, “¿Qué significa México para Uber? El segundo al mando lo explica”.


			2 Cfr. Anna Portella, “Uber México presume de ser el principal dinamizador económico del país”.


			3 Cfr. Antonio Cahun, “Uber domina México con 80% del mercado, lo interesante es que el segundo lugar es Cabify y no Didi”.


			4 Mauricio Hernández Armenta, “¿Qué significa México para Uber? El segundo al mando lo explica”.


			5 Eduardo Nivón Bolán, “Hacia una antropología de las periferias urbanas”, p. 158.


			6 Paul Baran y Paul Sweezy, El capital monopolista, p. 242.


			7 André Gorz, “La ideología social del coche”, p. 6.


			8 Ibid., p. 7.


			9 Cfr. Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico, “Hours Worked”.


			10 Cfr. Instituto Nacional de Estadística y Geografía, “Encuesta Nacional de Ocupación y Empleo. Primer trimestre de 2020. Principales indicadores laborales por ciudades”.


			11 Cfr. Instituto Nacional de Estadística y Geografía, “Estadísticas a propósito del Día Internacional de la Juventud”.


			12 Lucho Aguilar, “Rappi y el ‘gran bigote’: el ‘futuro’ de la precarización juvenil llegó hace rato”.


			13 Idem.


			6. La composición del uberproletariado: la appropiación corporativa de la fuerza de trabajo de la multitud excluida


			1 Santiago Alejandro Ramírez Porras, “Be Your Own Boss: explotación en la era de las plataformas”, p. 2.


			2 Vili Lehdonvirta, “Considering the Taylor Review: Ways Forward for the Gig Economy”.


			3 Verónica Sayuri Gallardo Kishi, “Malabares para llegar a fin de mes. Deuda, finanzas y trabajo en cinco hogares compuestos por asalariados precarios en la cdmx”, p. 14.


			4 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 521.


			5 Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 23.


			6 Excélsior, “Una buena para Uber: premio por incluyentes”.


			7 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 122.


			8 Christophe Degryse, “Disrupción tecnológica, ¿abandono social?”, p. 1 137.


			9 El Economista, “En México, sólo 5.2% de los conductores de Uber son mujeres”.


			10 Catherine Lutz, “Movilidades emocionales y la economía política del afecto bajo regímenes de automovilidad”, p. 50.


			11 Adam Lashinsky, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 17.


			12 Idem.


			13 Cfr. Janine Berg, Marianne Furrer, Ellie Harmon et al., Las plataformas digitales y el futuro del trabajo. Cómo fomentar el trabajo decente en el mundo digital.


			 Cfr. Javier Madariaga, César Buenadicha, Erika Molina et al., Economía de plataformas y empleo. ¿Cómo es trabajar para una app en Argentina?


			14 Un análisis antropológico clásico de la figura de “El tío” puede encontrarse en el libro de Michael Taussig El diablo y el fetichismo de la mercancía en Sudamérica.


			15 Colectivo ¿Quién habla?, ¿Quién habla? Lucha contra la explotación del alma en los call centers, p. 137.


			16 Javier Madariaga et al., Economía de plataformas y empleo ¿Cómo es trabajar para una app en Argentina?, p. 26.


			17 Henri Lefebvre, El derecho a la ciudad, p. 138.


			7. La appropiación de trabajo negado: el trabajador como “socio”


			1 Uber, “Términos y condiciones”.


			2 Un excelente panorama sobre las plataformas de crowdsourcing y microtareas puede encontrarse en el ya referido informe de la Organización Internacional del Trabajo a cargo de Janine Berg, Marianne Furrer, Ellie Harmon et al., Las plataformas digitales y el futuro del trabajo. Una crónica periodística sobre el funcionamiento de Amazon Mechanical Turk y sobre el tipo de tareas que deben hacer los clickworkers puede encontrarse en Andy Newman, “Encontré trabajo en un sitio web de Amazon y gané 97 centavos la hora”.


			3 Extraigo estas denominaciones de los “Términos y condiciones” de cada una de las apps referidas o de sus discursos publicitarios. Los “Términos y condiciones” de los servicios de cada plataforma están disponibles en línea y son fácilmente localizables.


			4 Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 31.


			5 Janine Berg, Marianne Furrer, Ellie Harmon et al., Las plataformas digitales y el futuro del trabajo. Cómo fomentar el trabajo decente en el mundo digital, p. 23.


			6 Cfr. Karol Morales Muñoz y Paula Abal Medina, “Precarización de plataformas: el caso de los repartidores a domicilio en España” y “Un nuevo tipo de confrontación laboral frente a las empresas de plataformas”.


			7 Marimar Jiménez, “Uber y Lyft se disparan en Bolsa tras votarse en California a favor de que sus conductores sean autónomos”.


			8 Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 144.


			9 Alex Rosenblat, “When Employees Become ‘End Users’”.


			10 Uber, “Términos y condiciones”.


			8. La appropiación de trabajo informal: el trabajador sin derechos


			1 Instituto Nacional de Estadística y Geografía, “Resultados de la Encuesta Nacional de Ocupación y Empleo. Cifras durante el cuarto trimestre de 2019”, p. 1. Utilizo las cifras de fines de 2019, cifras previas a la pandemia, que obviamente ha modificado los números. Prefiero la utilización de cifras “normales” para ver, sin distorsiones catastrofistas, la enorme dimensión del fenómeno de la informalidad laboral.


			2 Cfr. Organización Internacional del Trabajo, “Perspectivas sociales y del empleo en el mundo. Tendencias 2019”, pp. 2-3.


			3 Cfr. Keith Hart, “Informal Income Opportunities and Urban Employment in Ghana”.


			4 Enrique de la Garza Toledo, “Trabajo a-típico, ¿identidad o fragmentación?: alternativas de análisis”, p. 52.


			5 Norma Samaniego, “El crecimiento explosivo de la economía informal”, pp. 30-31.


			6 Víctor Tokman apud Gonzalo Saraví, “Pobres e ilegales. Mirando en el sector informal”, p. 95.


			7 Christophe Degryse, “Disrupción tecnológica, ¿abandono social?”, p. 1 139.


			8 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 188. Las cursivas son del original.


			9 Ibid., p. 185.


			10 Ibid., p. 188.


			11 Alexandrea Ravenelle, Hustle and Gig. Struggling and Surviving in the Sharing Economy, p. 5.


			12 Arturo Guillén, “La gran recesión de 2008-2009”, p. 118.


			13 Alexandrea Ravenelle, Hustle and Gig. Struggling and Surviving in the Sharing Economy, p. 8.


			14 Graciela Bensusán, Ocupaciones emergentes en la economía digital y su regulación en México, p. 14.


			15 Ibid., p. 15.


			16 Karol Morales Muñoz y Paula Abal Medina, “Precarización de plataformas: el caso de los repartidores a domicilio en España”, p. 2.


			17 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 122.


			18 Hito Steyerl, “Liberarse de todo: trabajo freelance y mercenario”, p. 129.


			19 Ibid., p. 128.


			20 Ibid., p. 129.


			21 Christophe Degryse, “Disrupción tecnológica, ¿abandono social?”, p. 1 139.


			9. La appropiación de los recursos de los trabajadores: pagar por trabajar


			1 Testimonio recogido en el documental de Tomás Pérez Vizzón, “PlataFormas 1: un click y no trabajas más”.


			2 Tom Goodwin, “The Battle Is for the Customer Interface”.


			3 Klaus Schwab, La cuarta revolución industrial, p. 36.


			4 Travis Kalanick apud Adam Lashinsky, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 29.


			5 Adam Lashinsky, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 29.


			6 Ibid., p. 28.


			7 Ibid., p. 99.


			8 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 385.


			9 Tom Goodwin, “The Battle Is for the Customer Interface”.


			10 Idem.


			11 Nick Srnicek, Capitalismo de plataformas, p. 71.


			12 Brynjolfsson et al. apud Christophe Degryse, “Disrupción tecnológica, ¿abandono social?”, p. 1 135.


			13 Cfr. Tali Goldman, “La genealogía de las luchas”.


			14 Adam Lashinsky, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 53.


			15 Tom Goodwin, “The Battle Is for the Customer Interface”.


			16 Paula Abal Medina y Karol Morales. “Un nuevo tipo de confrontación laboral frente a las empresas de plataforma”.


			17 Cfr. Consejo Nacional de Evaluación de la Política de Desarrollo Social, “El Coneval presenta información referente a la pobreza laboral al primer trimestre de 2021”.


			18 Susanne Soederberg, La industria de la pobreza y los estados endeudadores. Dinero, disciplina y la población excedente, p. 11.


			10. Plataforma de abandono: la appropiacición del aguante ante el trabajo inseguro


			1 Cfr. Proceso, “Hallan muerto en Morelos al repartidor de Uber Eats desaparecido en la cdmx”, y José Ignacio de Alba, “Uber Eats abandona a repartidor desaparecido”.


			2 Teresa Pires do Rio Caldeira, Ciudad de muros, p. 33.


			3 Nick Dyer-Witheford, Cyber-Proletariat. Global Labour in the Digital Vortex, p. 114.


			4 Ibid., p. 121.


			5 Ibid., p. 112.


			11. La appropiación del espacio: la metrópoli jerarquizada como espacio total de producción


			1 Waze, “¿Qué es Waze?”


			2 Citado en Adam Lashinski, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 184.


			3 Adam Lashinski, La travesía de Uber. Una mirada al interior de una de las empresas de mayor crecimiento y expansión a nivel mundial, p. 135.


			4 Simon Garfield, En el mapa. De cómo el mundo adquirió su aspecto, p. 21.


			5 Idem.


			6 Brian Harley, La nueva naturaleza de los mapas. Ensayos sobre la historia de la cartografía, p. 193.


			7 David Harvey, La condición de la posmodernidad. Investigación sobre los orígenes del cambio cultural, p. 253.


			8 Yves Lacoste, La geografía: un arma para la guerra, p. 46.


			9 David Harvey, La condición de la posmodernidad. Investigación sobre los orígenes del cambio cultural, p. 272.


			10 Henri Lefebvre, “El Estado y el espacio”, p. 15.


			11 Yves Lacoste, La geografía: un arma para la guerra, p. 7.


			12 Ibid., p. 8.


			13 David Harvey, La condición de la posmodernidad. Investigación sobre los orígenes del cambio cultural, p. 273.


			14 Manuel Delgado, Sociedades movedizas. Pasos hacia una antropología de las calles, p. 15.


			15 Michel de Certeau, La invención de lo cotidiano. 1. Artes del hacer, p. lv.


			16 Cfr. Jordy Micheli Thirión, Telemetrópolis. Explorando la ciudad y su producción inmaterial.


			17 Cfr. Éric Sadin, La silicolonización del mundo. La irresistible expansión del liberalismo digital.


			18 Henri Lefebvre, “El Estado y el espacio”, p. 8.


			19 Brian Harley, La nueva naturaleza de los mapas. Ensayos sobre la historia de la cartografía, p. 203.


			20 Yves Lacoste, La geografía: un arma para la guerra, p. 8.


			21 Brian Harley, La nueva naturaleza de los mapas. Ensayos sobre la historia de la cartografía, p. 110.


			22 Un sintético e interesante recuento de las distintas funciones que ha ido añadiendo con el tiempo Google Maps (desde su lanzamiento en 2005 hasta la última función de realidad aumentada, que ofrece al usuario de Google Maps instrucciones para el desplazamiento urbano superpuestas a su propia visión) puede encontrarse en el texto de Elizabeth Reid, vicepresidenta de ingeniería de Google Maps, “A Look Back at 15 Years of Mapping the World”.


			23 Ion Martínez Lorea, “Presentación”, p. 12.


			24 Otília Beatriz Fiori Arantes, “Pasen y vean… Imagen y city marketing en las nuevas estrategias urbanas”, p. 16.


			25 Cfr. Walter Benjamin, “El flâneur”, El París de Baudelaire, p. 123.


			26 Edmond Jaloux apud Walter Benjamin, “El flâneur”, Libro de los pasajes, p. 439.


			27 Walter Benjamin, “El flâneur”, Libro de los pasajes, p. 441.


			28 Walter Benjamin, “Baudelaire”, Libro de los pasajes, p. 345.


			29 Henri Lefebvre, “El Estado y el espacio”, p. 11.


			30 Ibid., p. 16.


			31 Mario Bassols Ricárdez y Maribel Espinosa Castillo, “Construcción social del espacio urbano: Ecatepec y Nezahualcóyotl. Dos gigantes del oriente”, p. 199.


			12. La appropiación de la cooperación social involuntaria: el trabajador encapsulado y el surgimiento del espacio de trabajo estallado


			1 Byung-Chul Han, Psicopolítica. Neoliberalismo y nuevas técnicas de poder, p. 17.


			2 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 385.


			3 Bárbara Anderson, “En tres años ya somos el tercer mercado de Uber en el mundo”.


			4 Karl Marx, La tecnología del capital. Subsunción formal y subsunción real del proceso de trabajo al proceso de valorización, pp. 21-25. Las cursivas son del original.


			5 Cfr. Vladimir I. Lenin, “La manufactura capitalista y el trabajo capitalista a domicilio”.


			6 Para un ejemplo etnográfico de la vigencia y la radical actualidad de este sistema, véase Lisa Carstensen, “La maquila clandestina: el trabajo a domicilio informal en la industria textil y del vestido en Puebla, México”.


			7 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 385.


			8 Richard Sennett, El artesano, p. 72. Aunque en este texto Sennett alude al taller medieval, esa escala reducida vale también para el taller manufacturero capitalista.


			9 Mario Tronti, Obreros y capital, p. 9.


			10 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 525.


			11 Paul Sweezy, El capitalismo moderno y otros ensayos, p. 18.


			12 Byung-Chul Han, En el enjambre, p. 66.


			13 Idem.


			14 Graciela Bensusán, Ocupaciones emergentes en la economía digital y su regulación en México, p. 22.


			15 Idem.


			16 Worktech Academy, “La evolución del espacio de trabajo”.


			17 Franco Berardi, Generación post alfa. Patologías e imaginarios en el semiocapitalismo, p. 114.


			13. La appropiación del cuerpo y de sus fuerzas físicas y simbólicas


			1 Catherine Lutz, “Movilidades emocionales y la economía política del afecto bajo regímenes de automovilidad”, p. 51.


			14. La appropiación del tiempo: regímenes temporales en la uberización


			1 Jonathan Crary, 24/7. El capitalismo al asalto del sueño, p. 21.


			2 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 331. Las cursivas son del original.


			3 Ibid., p. 200.


			4 Idem.


			5 Jonathan Crary, 24/7. El capitalismo al asalto del sueño, p. 42.


			6 Ibid., p. 20.


			7 Ibid., p. 27.


			8 Franco Berardi, Generación post alfa. Patologías e imaginarios en el semiocapitalismo, p. 89.


			9 Ibid., p. 91.


			10 Idem.


			11 Idem.


			12 Idem.


			13 Federico Besserer y Daniela Oliver, “Introducción. La ciudad transnacional”, p. 23.


			14 Karl Marx, Progreso técnico y desarrollo capitalista, p. 186.


			15 MedlinePlus, “Aspirina”.


			16 Red Bull, “Dentro de la lata”.


			17 Lema publicitario de Vive 100.


			18 Comisión Mundial sobre el Futuro del Trabajo, Trabajar para un futuro más prometedor, p. 18.


			19 “Reports from the Poor Law Inspectors on the Wages of Agricultural Labourers (Ireland)” apud Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, tomo 1, vol. iii, p. 885.


			15. Management algocrático


			1 Cfr. Israel Márquez, Una genealogía de la pantalla. Del cine al teléfono móvil, p. 212.


			2 Judy Wajcman, Esclavos del tiempo. Vidas aceleradas en la era del capitalismo digital, p. 198.


			3 Gilles Deleuze, “Postscriptum sobre las sociedades de control”, p. 3.


			4 Mohinder Kumar, “Karl Marx, Andrew Ure and the Question of Managerial Control”, p. 68.


			5 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 268.


			6 Mauro di Lisa, “Instrumento y maquinaria en el manuscrito 1861-1863 de Marx”, p. 29.


			7 Sofía Scasserra, Cuando el jefe se tomó el buque. El algoritmo toma el control, p. 13.


			8 Recupero la idea de glamurización del trabajo de Nick Dyer-Witheford, Cyber-Proletariat. Global Labour in the Digital Vortex, p. 13, y de Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 36.


			9 Nick Dyer-Witheford, Cyber-Proletariat. Global Labour in the Digital Vortex, p. 3.


			10 Mary L. Gray y Siddharth Suri, Ghost Work. How to Stop Silicon Valley from Building a New Global Underclass, p. x.


			11 Ibid., p. 21.


			12 Ibid., pp. xv-xvi. No he obtenido información etnográfica sobre este tipo de trabajo de microtareas para Uber en México.


			13 Cathy O’Neil, Armas de destrucción matemática. Cómo el big data aumenta la desigualdad y amenaza la democracia, p. 41.


			14 Michel Foucault, “Manifiesto del Grupo de Información sobre las Prisiones”, p. 170.


			15 Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 108.


			16 Kayum, “¿Qué es el programa Uber Pro?”


			17 Cfr. Naomi Klein, “Screen New Deal”.


			18 Michel Foucault, Vigilar y castigar. El nacimiento de la prisión, p. 34.


			19 Karl Marx, La tecnología del capital. Subsunción formal y subsunción real del proceso de trabajo al proceso de valorización (Extractos del Manuscrito 1861-1863), p. 42.


			20 Sofía Scasserra, Cuando el jefe se tomó el buque. El algoritmo toma el control, p. 34.


			21 Aneesh formuló por primera vez el concepto de “algocracia” en 1999. El concepto está desarrollado en dos sugerentes textos de su autoría: “Technologically Coded Authority: The Post-Industrial Decline in Bureaucratic Hierarchies” y “Global Labor: Algocratic Modes of Organization”.


			22 Una primera y clara introducción al tema de los algoritmos computacionales puede encontrarse en la videoclase de fundamentos de la programación: DesarrolloWeb.com, “Algoritmo-Fundamentos de programación”. A modo de introducción al tema, también puede consultarse el libro de divulgación de Walter Sosa Escudero, Big Data. Breve manual para conocer la ciencia de datos que ya invadió nuestras vidas.


			23 Cfr. infra.


			24 A. Aneesh, “Technologically Coded Authority: The Post-Industrial Decline in Bureaucratic Hierarchies”, p. 9.


			25 Hernán Palermo, Natalia Radetich y Luis Reygadas, “Trabajo mediado por tecnologías digitales: sentidos del trabajo, nuevas formas de control y trabajadores ciborg”, p. 16.


			26 Sofía Scasserra, Cuando el jefe se tomó el buque. El algoritmo toma el control, p. 33.


			27 Jean-Pierre Durand, Fabricar al hombre nuevo: ¿trabajar, consumir y callarse?, p. 275.


			28 Cfr. Alex Rosenblat, Uberland. How Algorithms Are Rewriting the Rules of Work, p. 149.


			29 Cfr. Jean-Pierre Durand, Fabricar al hombre nuevo: ¿trabajar, consumir y callarse?


			30 Uber, “Cómo funcionan las calificaciones de estrellas”.


			31 Sofía Scasserra, Cuando el jefe se tomó el buque. El algoritmo toma el control, p. 32.


			32 Hernán Palermo, Natalia Radetich y Luis Reygadas, “Trabajo mediado por tecnologías digitales: sentidos del trabajo, nuevas formas de control y trabajadores ciborg”, p. 16.


			33 Lucie Lozinski, “The Uber Engineering Tech Stack, Part i: The Foundation”.


			34 Idem.


			35 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 268.


			Palabras finales. Sobre la resistencia en tiempos del capitalismo de plataformas


			1 Ludmila Coshtek Abílio, “De motoboy a entregador: uberização e o trabalhador just-in-time”, 1:01:15.


			2 Andrea Santiago, “Comentarios”, 2:06:55.


			3 Friedrich Engels, La situación de la clase obrera en Inglaterra, p. 58.


			4 Karol Morales Muñoz, “La valoración de la flexibilidad y la libertad en el trabajo en apps. ¿Los trabajadores de plataforma son sujetos neoliberales?”, p. 26.


			5 Carta abierta leída por la Unión de Trabajadores Digitales en una manifestación en el Ángel de la Independencia el 27 de enero de 2021.


			6 Karl Marx, El capital. Crítica de la economía política, vol. i, p. 392.


			7 Jörg Sprave apud Rafael Grohmann, “Sindicatos de trabajadores de plataforma en comunicación: ¿una nueva ola de organización colectiva?”, p. 63.


			8 Intervención en una reunión en el Parque de los Venados transmitida en vivo por Facebook, 6 de abril de 2021.


			9 Alejandro Grimson, “Prólogo”, p. 2.


			10 Vicenç Navarro, Juan Torres López y Alberto Garzón Espinosa, Hay alternativas. Propuestas para crear empleo y bienestar social en España, p. 118.


			11 Ruy Mauro Marini, “Reforma y revolución: una crítica a Lelio Basso”, p. 3.


			12 Vicenç Navarro, Juan Torres López y Alberto Garzón Espinosa, Hay alternativas. Propuestas para crear empleo y bienestar social en España, p. 41.


			13 Colectivo ¿Quién Habla?, ¿Quién habla? Lucha contra la esclavitud del alma en los call centers, p. 133.


		


	
		
		


		
			🤦🏽‍♂🤦🏽‍♂🤦🏽‍♂‍🤦🏽‍♂


		


		
			😪😪😪


		


		
			😅😅😅😅


		


		
			
				
					Figura 29. “Recetas” contra el cansancio. Publicaciones en grupos de Facebook de conductores de Uber y Didi de la Ciudad de México. Las pastillas que aparecen en algunas fotos son el llamado “perico”, un medicamento controlado (comercializado como Asenlix o Redicres) que, entre sus efectos, quita el hambre y el sueño; se emplea en la medicina para tratar la obesidad pero algunos trabajadores de apps lo usan para aguantar largas jornadas de conducción.
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Figura 7. Nuevos trabajadores urbanos digitales:
repartidores en espera de una notificacion de viaj
de Cuartoscuro, disponible en n9.cl/5g29f.
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Figura 35. La emoticonizacién de la vigilancia. Captura de pantalla
de la app de Uber para pasajeros.
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Figura 5. Meme que circulé en grupos de Facebook
de conductores de Uber de la Ciudad de México en
junio de 2020, en los dias previos a una “desconexién
masiva” en demanda de la disminucién de la
comision de Uber y de acciones de la empresa para
garantizar la seguridad de los conductores.
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Figura 28. Jornada de trabajo de mas de 16 horas (izquierda) y semana
laboral de més de 80 horas (derecha). Fragmentos de capturas de pantalla
de Uber Driver publicadas en grupos de conductores en Facebook.
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Figura 27. Algunos indicios respecto del tiempo de trabajo en
el cappitalismo. Respuestas de conductores de Uber al sondeo
realizado para esta investigacion.
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Figura 15. Duefio en bisqueda de conductor. Captura
de pantalla de publicacién en Facebook.
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Figura 4. Gif sobre el célculo imposible. Captura
de pantalla de publicacién en Facebook.
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Figura 19. Las llamadas “centrales de monitoreo” o “grupos de
apoyo”. Captura de pantalla de publicacién en Facebook.
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Figura 18. Marketing de Uber alrededor de la seguridad.
Imagen disponible en n9.cl/0hz7i.
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Figura 26. El control corporativo de la actuacion servicial. Capturas
de pantalla de Uber Driver publicadas en grupos de Facebook de
conductores de la Ciudad de México.
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Figura 6. Manifestacion de taxistas de la Ciudad de México
contra las apps trasnacionales, 7 de octubre de 2019.
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Figura 14. Beneficiarios corporativos del modelo pagar por
trabajar.
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Al escanear este c6digo arse pueden consultar las
capturas de pantalla de diversas publicaciones en
Facebook con opiniones de los conductores sobre
la comisién de Uber; las respuestas estan también
disponibles en n9.cl/fn703.
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Figura 34. Capturas de pantalla, publicadas por conductores en
Facebook, de los informes correctivos que envia la empresa a
los trabajadores en funcién de las evaluaciones de los pasajeros.
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Figura 17. Captura de pantalla de una publicacién del primo de
Héctor Miguel Lira, joven conductor de Uber desaparecido y
asesinado en febrero de 2021.
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Figura 33. Ejemplo de management algoritmico. Medicién del rendimiento
de un trabajador de Uber. Captura de pantalla de Uber Fleet.
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Figura 9. Lugar de residencia de los conductores
de Uber que respondieron el sondeo.
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Figura 3. Mapa de cables submarinos de internet, elaborado por
TeleGeography, disponible en n9.cl/nfoc8. Creative Commons
License: Attribution-NonCommercial-ShareAlike 3.0 Unported (cc
BY-NC-sA 3.0).
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Figura 21. Uberland en toda su dulce y naif celestez. Captura de
pantalla de Uber Driver. Estos mapas dan la impresion ideolégica
de un espacio “socialmente vacio”, un espacio dispuesto,
abierto para la appropiacién corporativa (Brian Harley, La nueva
naturaleza de los mapas..., p. 88).
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Figura 8. A la espera de una nueva notificacion
(captura de pantalla de la app de Uber para
pasajeros). Uber tiene una app para pasajeros
(lamada Uber), otra para conductores (llamada
Uber Driver) y otra para propietarios de

flotillas (Ilamada Uber Fleet, que permite a los
propietarios de uno o varios autos comprobar el
rendimiento de cada uno de sus conductores, su
localizacién geogréfica, su tiempo de conexién,
los ingresos que cada uno ha generado, etcétera).
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Figura 16. Riesgos que enfrentan los conductores de Uber en la Ciudad
de México y zona metropolitana. Capturas de pantalla de publicaciones
en grupos de Facebook.
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Figura 20. Tecnologias que prometen seguridad para los
conductores. Captura de pantalla de publicacién en Facebook.
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Figura 2. Maquina multilingte. Captura de

pantalla de la interfaz de Uber.
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Figura 32. Desconexién (despido digital) sin explicacién.
Publicacién de un conductor en Facebook.








OEBPS/image/16.png

‘Tus recompensas nivel Azul

omeenos s escionentons

-
‘v

Recompensas n gasoina

“ Liguida tus deudascon Cura Deuda

X @ Werbon

UberPo  bontu

Préstamo fdcil sin consultar
buré, desde tu teléfono.
Con Bontu obtén un préstamo 100% digital. T6

cliges el monto y el plazo de pago de hasta 3

£ muy sencilo obtenerlo

« Ingresa a tu app Uber y hoz clickenla
opcién “Solicitor un préstama.

« Responde cuatro sencills preguntas.

+ Descorga la app de Bontu aqut

Figura 11. La sustitucién de los derechos del
trabajador por las ofertas para el consumidor
y para el deudor. Capturas de pantalla de Uber
Driver.
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Figura 30. Tiempo de trabajo no pagado. Captura de pantalla
de publicacién en Facebook.
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Figura 23. La red de trabajadores aislados. La imagen muestra la
llamada “God View” (visién de dios) de Uber por medio de la cual
la compaiiia tiene una suerte de vista aérea de la localizacién y los
trayectos de conductores y usuarios de la app en una ciudad (esa
imagen de conjunto nunca se les muestra a los conductores, que
desconocen la localizacién de sus pares).**

Asl describe Rosenblat la “vision de dios” de Uber: “Las lineas azules son donde han pasado
os autos, las lineas verdes son las personas que van a ser recogidas y los globos oculares son
las personas que tienen la aplicacion abierta, pero que atn no han pedido un viaje” (Rosenblt,
“Uber's Phantom Cabs"). Sobre la polémica que este mapa gener6 en tomo ala privacidad de
os usuarios (cuya localizacién es totalmente visible para la empresa aunque los usuarios no
hayan solicitado un viaje), véase Kashmir Hill, “God View': Uber Allegedly Stalked Users For
Party-Goers’ Viewing Pleasure (Updated)”. La presentacion publica que hizo Curtis Chambers,
en ese tiempo ingeniero de Uber, de la “vision de dios” puede consultarse en el siguiente
video: n9.cl/vh46s. Imagen publicada en TechCrunch, disponible en n9.cl/voazg.
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Figura 29. “Recetas” contra el cansancio. Publicaciones en
grupos de Facebook de conductores de Uber y Didi de la Ciudad
de México. Las pastillas que aparecen en algunas fotos son el
llamado “perico”, un medicamento controlado (comercializado
como Asenlix o Redicres) que, entre sus efectos, quita el hambre
y el suefio; se emplea en la medicina para tratar la obesidad
pero algunos trabajadores de apps lo usan para aguantar largas
jornadas de conduccién.
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Figura 31. La incomunicacién automatizada. Capturas de pantalla
de Uber Driver publicadas en Facebook.
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Figura 22. Cobertura del espacio urbano mediante la cooperacién
involuntaria de trabajadores encapsulados (aislados e incomunicados
entre si). Captura de pantalla de una solicitud de viaje: el circulo
sefiala el punto de recogida y los autos representan a los
conductores disponibles.*

* Estaimagen merece una actaracion. Los automéviles que se ven en ella son en realidad los
llamados “autos fantasma” de Uber: cuando un pasajero solicita un viale, la pantalla de la
app le muestra un conjunto de autos cercanos al punto de solicitud en el que se encuentra
el pasajero (como si los autos estuvieran alll, a unas pocas cuadras de la localizacion del
pasajero, circulando en espera de la alerta de viaje). En 2015 se denunci6 en Estados Unidos
que esta representacion visual de Uber es inexacta y que, en realidad, los autos no estdn
allly son, por o tanto, “autos fantasma, es decir, una pura representacion visual que no
coincide con la localizacion real de los conductores cercanos (por ello, muchos usuarios
de la app nos hemos sorprendido cuando, al hacer la solicitud de un viaie, tras ver en la
pantalla autos cercanisimos, el sistema nos informa que el conductor tardaré, por ejemplo,
10 minutos en llegar). La empresa recurre a esta representacion visual falsa para producir
en el pasajero la sensacion de inmediatez y la sensacion de que tendra un sevicio expedito
(la sensacion placentera de que los autos estén all, a pocas cuadras, y que, por lo tanto, el
arribo del conductor sera inmediato). As lo explica Rosenblat, quien ha analizado el tema:

*Si un pasajero potencial abre la aplicacién y no ve ningtin automovil alrededor, podia tomar
otro servicio de taxi. Pero si ve un grupo de autos aparentemente dando vueltas en la misma
calle, es més probable que solicite un viaje” (Rosenblat, “Uber's Phantom Cabs”). Asi, con la
representacion de los autos fantasma, Uber da informaci6n falsa a los usuarios. Con todo,
pese a su falsedad relativa, la imagen nos es il pues muestra bien la cooperacin involuntaria
de los trabajadores aislados que, en su circulacion por la ciudad, cubren distintas 4reas
urbanas y permiten a la empresa ofrecer sus servicios.
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Figura 1. El rechazo etnografico en el campo digital.
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Figura 10. Eufemizacién del trabajo y la negacién del
trabajador bajo la figura del deportista. Publicidad en
Twitter de la plataforma de reparto Glovo.
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Figura 25. Afecciones corporales de los trabajadores digitales.
Capturas de pantalla de publicaciones en Facebook.
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Figura 36. Logo de la Unién de Trabajadores de Plataformas Digitales
(izquierda) y cartel pegado en una pared de la Ciudad de México en
visperas de un paro global de repartidores de apps realizado el 8 de

octubre de 2020 (derecha).
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Figura 13. Mensaje de Uber a un conductor.
Captura de pantalla publicada por un conductor
en un grupo de Facebook.
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Figura 24. Cémo subvertir el aislamiento. Publicaciones de
conductores de Uber en grupos de Facebook.
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Figura 12. Capturas de pantalla de Uber (izquierda)
y Airbnb (derecha). Las empresas de plataforma
usufructdan infraestructura ajena: autos y viviendas
particulares, espacio publico mantenido con los
impuestos que las apps se niegan a pagar, etcétera.
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Figura 1. El rechazo etnografico en el campo digital.
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Figura 2. Maquina multilingte. Captura de
pantalla de la interfaz de Uber.





