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Resumen: El articulo se fundamenta en la
autoevaluacion de los trabajadores de plataformas de
transporte (TPT) brasilefios. Combina metodologias
con un enfoque cuantitativo y cualitativo basadas en
microdatos del médulo «Trabajadores de Plataforma»
del PNAD-C (Brasil) y 22 entrevistas con conductores
y 21 con repartidores en bicicleta y moto — realizadas
en Rio de Janeiro entre octubre de 2023 y marzo
de 2024. Exploramos el contraste entre el trabajo
regulado y el trabajo en plataformas. Aunque con
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matices importantes, llegamos a la conclusién de que
la valoracion que los TPTs hacen de su trabajo es de
relativa satisfaccién, especialmente en la percepcion
de su autonomia en la organizacion del horario de
trabajo y a la ausencia de subordinacion directa.

Palabras clave: Brasil, conductores, repartidores,
plataformas digitales, autonomia, enfoque cuali-
tativo-cuantitativo.

" Dedicamos este texto al Profesor Pierre Salama, latinoamericanista, gran conocedor de Brasil y México.
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Abstract: The article is based on the self-assessment
of digital transport platform workers (TPT) in Brazil.
It combines methodologies with a quantitative and
qualitative approach based on microdata from the
original 'Platform Workers' module of the national
employment survey and 43 interviews with drivers
and bicycle and motorbike delivery workers conducted
in Rio de Janeiro between October 2023 and March
2024. We explore the contrast between regulated and

Introduccion

El tema de la plataformizacién esta en consonancia
con la progresiva flexibilizacién de la mano de obra
iniciada en los afios setenta en los paises capitalistas
avanzados. Srnicek (2018) subraya el caracter déja
vu de la plataformizacion en términos de explotacion
de la fuerza de trabajo, de su remercantilizacién con
vistas a producir un trabajador justo a tiempo. La
valoracidn analitica del trabajo "no clasico" (Toledo,
2013) no es nueva en Brasil (Oliveira, 2013; Silva,
2002) pero la insistencia esta justificada.

La percepcién de autonomia y libertad por
parte de los trabajadores del sector de transporte y
reparto es uno de los puntos centrales para Festi et
al. (2024), Gomes (2024), Oliveira, Festi (2023), Silva,
Braga (2022). El esfuerzo por ampliar las dimensiones
analiticas ha ido acompafiado de una bienvenida
revalorizacion del cotidiano de los trabajadores.

Seguimos aqui este camino, destacando las
percepciones de los trabajadores de plataformas de
transporte y reparto. A partir de una combinacién
de datos cualitativos y cuantitativos, avanzaremos
en la comprensién de la experiencia de los trabaja-
dores en el mercado de trabajo brasilefio, tomando
la disyuntiva "trabajo formal (CLT)"? versus "trabajo

213 CLT (Consolidacion de las Leyes Laborales) de 1943 se refiere
a la regulacion del derecho laboral sustantivo y procesal. Formar
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platform work. Although with important nuances, we
conclude that TPTs' assessment of their work is one
of relative satisfaction, especially how they perceive
their autonomy in the organisation of the working
day and the absence of direct subordination.

Keywords: Brazil, drivers, couriers, digital plat-
forms,  autonomy,  qualitative-quantitative
approach.

plataformizado" como la construccién ideal-tipica de
opciones laborales plausibles para los sujetos encues-
tados. En otras palabras, partimos del supuesto de
que los trabajadores encuestados, aunque su margen
de eleccidn esté muy reducido por los determinan-
tes estructurales de su inserciéon en el mercado de
trabajo, no dejan de evaluar posibles caminos, por
estrechos que le parezcan al investigador que, en el
caso de los trabajadores de plataformas de transporte
(TPTs) y de los repartidores, estd socialmente distante
de los encuestados.

Para ello, combinaremos descripciones de la
vida laboral cotidiana tipica de los conductores de
plataformas y los mensajeros con los resultados de
encuestas estadisticas recientes del IBGE (Instituto
Brasilefio de Geografia y Estadistica). El material empi-
rico utilizado para el andlisis cualitativo procede de
43 entrevistas —22 a conductores y 21 a mensajeros
en bicicleta y moto—realizadas en la ciudad de Rio de
Janeiro entre octubre de 2023 y marzo de 2024. Los
datos cuantitativos proceden de los microdatos del
modulo "Trabajadores de plataformas" integradoenla
PNAD-C (Encuesta Nacional por Muestreo de Domici-
lios - Continua) y realizada en el 42 trimestre de 2022 a
escala nacional, Unica fuente de datos representativa
sobre los trabajadores de plataformas en Brasil.

parte de una relacion laboral "CLT", o tener un "contrato formal", o
sea con derechos laborales.
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La integracion de los enfoques cuantitativo y cua-
litativo tenia por objeto, por una parte, impregnar la
aridez de las estadisticas de experiencias laborales
concretas que ofrecieran una delineacién de los
modos de vida reales representados por las cifras.
Por otra, enmarcar los relatos de experiencias en un
marco socioecondmico relativamente definido, que
les impone determinaciones y limites generales que
son objetivos en su fuerza sobre lo particular, pero
s6lo perceptibles desde un punto de vista macro (el
caso de laremuneracion, por ejemplo, cuya nebulosi-
dad sistematica hace practicamente imposible seguir
un camino inductivo cualitativo para estimarla). Dado
gue los autores son dos sociélogos y dos economistas
y estadisticos, la elaboracion conjunta del texto se vio
muy enriquecida por la dialéctica de las dos formas
de pensar sobre un mismo objeto. En lugar de ofrecer
«ejemplos ilustrativos» de una légica socioecondmica
supuestamente omnipotente, el enfoque cualitativo
permitié explicar ciertas causalidades de naturaleza
propiamente sociolégica, como se vera mas adelante,
mientras que los datos cuantitativos limitaron cual-
quier extrapolacion explicativa basada exclusivamente
en la visién del mundo de los agentes entrevistados
(la percepcidén de que ganan «mas» en las apps, por
ejemplo).

Las entrevistas se realizaron mediante un guion
preestructurado de preguntas relativamente abiertas,
aplicado a todos los entrevistados? de forma similary a
quiénes se les explicé el contenido de la investigacion
y el motivo de la entrevista, ademas de garantizar su
anonimato. En el caso de los conductores de Uber,
las entrevistas se realizaron durante los recorridos
de la aplicacién solicitados a tal efecto; en el caso
de los repartidores, utilizamos tanto un enfoque
directo como referencias de personas que ya habian
sido entrevistadas, un método conocido como «bola
de nieve». Para garantizar la diversidad de perspec-
tivas, tanto las rutas Uber como el contacto con los
repartidores se llevaron a cabo en diferentes partes
de la ciudad; ademas, las entrevistas se llevaron a
cabo hasta que las respuestas empezaron a repetirse,
momento en el que consideramos que se habia alcan-
zado la saturacién.

Al final, llegamos a la siguiente lista de entrevis-
tados:

% Los entrevistados fueron todos de sexo masculino, lo que se
debe a que la mayoria de los conductores y repartidores son hom-
bres. pretendemos en otra investigacion futura entrevistar mujeres
profesionales de estos dos sectores.

Cuadro 1. Caracteristicas de los entrevistados

NO
entrevista

Entrevistado | Género

1 Conductor  MASC 42
2 Conductor MASC 54
3 Conductor  MASC 30
4 Conductor MASC 43
5 Conductor  MASC 35

Fuente: elaboracién propia.

Nivel de escolarizacion

Ensefianza media completa
Ensefianza media completa
Ensefianza media incompleta
Ensefianza media completa

Ensefanza basica completa

Ocupacion
anterior

Atleta de baloncesto

Empresario

Motorista de
cooperativa

Profesor de inglés

Motorista de
colectivo
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Cuadro 1. Caracteristicas de los entrevistados (cont.)

Nivel de escolarizacion

Ocupacion
anterior

Entrevistado | Género
entrewsta

MASC

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductora
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Conductor
Repartidor

Repartidor

Fuente: elaboracion propia.

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

FEM

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

MASC

41

35

40

30

25

38

43

36

50

31

50

32

43

39

29

70

44

47

Ensefianza media completa

Ensefianza superior completa
(ingeniero)

Ensefianza media completa
Ensefianza media completa
Ensefianza media completa
Ensefianza media completa

Ensefianza media completa

Ensefianza media técnica
completa

Ensefianza media completa

Ensefianza media incompleta

Ensefianza superior
incompleta

Ensefianza media completa
Enseflanza media incompleta
Ensefianza media incompleta

Ensefianza media completa

Ensefianza media completa
Ensefianza media incompleta

Ensefianza media completa

Enseflanza media incompleta

Obrero industrial
Comerciante

Vendedor

Motorista de
cooperativa

Motorista de
colectivo

Colector de basura

Electricista

Minorista de
telefonia movil

Motorista
particular

Indefinido

Seguridad

Empleada
administrativa

Director de
comercio

Taxista

Indefinido

Conserje de inmueble
residencial

Taxista
Actor

Mecanico de coches
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Cuadro 1. Caracteristicas de los entrevistados (cont.)

Entrevistado | Género Nivel de escolarizacion Ocup acion
entrewsta anterior

Asistente técnico

Repartidor MASC Ensefanza basica completa de sonido
26 Repartidor =~ MASC 48  Ensefianza media completa  Vendedor a comision
27 Repartidor MASC 26 Ensefianza media completa Mototaxi
28 Repartidor  MASC 23  Ensefianza media completa Vendedor informal
29 Repartidor MASC 24  Ensefanza basica incompleta -
30 Repartidor MASC 58 Ensefanza basica incompleta Motoboy
31 Repartidor MASC 20  Ensefianza media incompleta Empleado
32 Repartidor MASC 22 Ensefianza media completa dl:e;alrtidngr
plicativo
33 Repartidor MASC 27  Ensefianza media incompleta Jardinero
34 Repartidor MASC 23 Ensefianza basica completa  Auxiliar en restaurante
35 Repartidor MASC 26  Ensefanza basica incompleta Mototaxi
36 Repartidor MASC 28 Ensefianza media incompleta Indefinido

Ensefianza superior
incompleta

Ensefianza superior
incompleta

Ensefianza superior
completa (comunicacién)

37 Repartidor  MASC 31 Vendedor a comision

38 Repartidor MASC 26 Agente administrativo

39 Repartidor = MASC 27 Modelo fotografico

40 Repartidor MASC 34 Ensefianza media completa Metalurgico
41 Repartidor MASC 26 Ensefianza media completa Almacenista

. o . Distribuidor en
42 Repartidor MASC 27 Ensefianza media completa supermercados
43 Repartidor MASC 22 Ensefianza media completa Camarero

Fuente: elaboracion propia.



Como el tema del trabajo plataformizado tiene
muchas dimensiones, no podemos decir que se haya
alcanzado la saturacion para cada una de ellas (un
escrutinio denso de la historial laboral o de las cuali-
ficaciones educativas de cada entrevistado, a los que
no dedicamos entrevistas especificas sino que sélo
tocamos, son dos ejemplos); sin embargo, estamos
absolutamente seguros de que se ha alcanzado la
saturacidon para nuestro objeto de investigacion. El
lector podra juzgar el resultado de nuestros esfuerzos.

1. La vida cotidiana de los trabajadores
de las aplicaciones

Dos definiciones centrales, "carrera" y "entrega",
justifican, ante las empresas y la sociedad en
general, la remuneracion del trabajo realizado. Es la
acumulacion de carreras y entregas que remunera
a los trabajadores en funcidn de sus necesidades
de consumo. Es el objetivo de los profesionales
cuando inician su jornada y la forma concreta en
gue organizan su tiempo para acumular esas ca-
rreras y entregas y, sobre todo, el valor atribuido a
cada una de ellas.

A diferencia del trabajo asalariado, en el trabajo
por aplicativo la responsabilidad de organizar la jor-
nada laboral recae en el trabajador. Se podria pensar
gue esto tenderia a producir un nimero infinito de
tipos diferentes de horas de trabajo. Sin embargo, es
posible reconstruir una rutina tipica para estos tra-
bajadores, como indican las entrevistas. Empecemos
por los conductores.

1.1. El dia a dia de un conductor

Los conductores tienen una jornada laboral mas
estable que los repartidores. Empiezan su jornada
laboral hacia las cuatro horas de la mafiana, para
aprovechar el flujo de gente que se desplaza al tra-
bajo e intentar evitar los embotellamientos. Traba-
jan hasta las 11 horas, cuando "el trafico empieza a
ralentizarse", y luego se van a casa a comer y des-
cansar. Después de descansar, vuelven al trabajo en
plena hora punta.

Estudios Socioldgicos XLII, Dossier, 2024/2

Sin embargo, distan mucho de seguir el tipico
horario laboral formal de 8 a 16 horas o de 9 a 17
horas. Los conductores siguen trabajando un minimo
de diez horas, pero continuaran hasta completar 12
horas, un limite a priorifijado por la propia Uber. Los
gue necesiten superar estas horas pueden: pasar
parte del tiempo conectado con el coche parado,
para que el aplicativo no contabilice este tiempo
como "actividad"; o cambiar de app, comun en los
fines de semana, cuando las "tarifas dindmicas"
aumentan su potencial de ingresos.

Es dentro de esta larga jornada laboral diaria y
semanal dénde los conductores organizan su reivin-
dicacion salarial. Dado que, a diferencia del trabajo
formal, no hay limite salarial, es responsabilidad de
los conductores "hacer su salario" (Magaldi, 2022).
Estolleva a la produccidn de estrategias individuales,
como la fijacién de su objetivo diario de ingresos,
gue oscila entre 250 y 500 reales (de 40 a 80 euros,
tasa del 07/2024).% Este es siempre el punto de refe-
rencia autoestablecido que utilizan los conductores
para organizar su jornada laboral. Si el objetivo no
se alcanza al final del dia, el conductor tiende a pro-
longarlo para lograrlo; si se alcanza rdpidamente, el
conductor seguird trabajando y considerara que ha
sido un "buen" dia de trabajo, al haber ganado mas
gue su objetivo.

Las estrategias para conseguirlo también varian.
Ya sea indicando su preferencia por una ruta espe-
cifica, eligiendo recorridos largos o cortos, o movi-
lizando su experiencia laboral para estar presentes
en los lugares de mayor demanda antes que los
demas. Sin embargo, aunque el tipo de recorrido que
seleccionan los conductores puede variar mucho,
no ocurre lo mismo con el calculo que se hace para
evaluar cada uno.

La marca de 300 reales (50 euros) es el "objetivo"
que mas se declara en las entrevistas. Trabajando 26

4 A lo largo del texto, aplicaremos la tasa de julio del 2024, o
sea€1=RS$6).
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dias al mes —y seis dias a la semana— se alcanzaria
un total bruto de 7 800 reales (1.300 euros); si se
guitan unos 100 reales (17 euros) para el combus-
tible diario, se llegaria a una cifra mensual de 5 200
reales, (870 euros) teniendo en cuenta sélo los gastos
de combustible. Sin embargo, este cdlculo parece
sobreestimado: no es lo que muestran los datos de
la PNAD-C.

Durante sus largos trayectos, los conductores no
suelen sentirse controlados por la plataforma. En
general, la valoracién es justo la contraria. Lo que
podriamos llamar "controles indirectos" (promocio-
nes e incentivos) no se interpretan como tales:

Conductor: Uber no tiene interferencias,
no te dice cuanto tienes que trabajar. Hace
campafas: "Gana 'x' cantidad de dinero y
gana 'x' mas". Pero no te obliga a hacerlo.

Con una remuneraciéon declarada muy por
encima del salario minimo nacional,® la posibilidad de
definir su propio horario de trabajo sin la mediacion
de un superior jerarquico, el desarrollo de estrategias
individuales eficaces y una actividad que no requiere
cualificacién superior para su desempefio, los con-
ductores de app afrontan sus largas jornadas con
regularidad y relativa tranquilidad, con la sensacidn
de tener control sobre si mismos y su trabajo. Aunque
se percibe cierto malestar general por el deterioro de
su retribucidn y la opacidad de la comunicacién con
la plataforma, la experiencia se valora positivamente;
dentro del horizonte de posibilidades que se percibe
en el mercado laboral actual. Por supuesto, esto no
elimina ansiedades, como la percepcidon de la pre-
cariedad de su trabajo, que no pasa desapercibida,
pero estan lejos de experimentar injusticia.

1.2. El dia a dia de un repartidor

En comparacion con los conductores, los reparti-
dores tienen una vida laboral mas inestable y poli-

5En 2024, el salario minimo es de 1.412 reales (unos 230 euros).

facética. Aqui nos ocuparemos de los mensajeros
en bicicleta y en moto, vinculados a la plataforma
dominante en este ambito, iFood. En primer lugar,
existe una distincion importante en cuanto al esta-
tus en la plataforma: el registro en la app como
repartidor "Nube"¢ o "OL"” (vinculado a un "Opera-
dor Logistico" de iFood). Es una eleccion que hace
el trabajador cuando completa su registro en el
app: desde el momento en que se acepta su regis-
tro, puede recibir pedidos, recoger articulos y hacer
entregas. El mensajero "OL" también se registra en
la aplicacion, pero envia sus datos y su numero de
registro a un OL, que completa su registro en iFood
como parte de un grupo de mensajeros vinculados
a ese OL. La intermediacién del OL se asemeja a la
externalizacion (Fioravanti et al., 2024; Gonsales,
2023).

Para el repartidor, la diferencia percibida y com-
probada en lavida laboral diaria es que los vinculados
aun OL reciben un mayor nimero de pedidos, lo que
garantiza una mayor remuneracion. Ademas, estan
"atados" a las “plazas” donde hay vacantes, y deben
cumplir el horario solicitado con antelacién, de lo
contrario seran suspendidos o bloqueados.

El OL organiza un contingente de repartidores
para garantizar un numero suficiente de trabajadores
disponibles en una determinada zona de la ciudad
("plaza") en determinados dias y horas.

Esta forma de vincular a los repartidores subraya
diferencias en el trabajo diario de las dos categorias.
Los que estan vinculados a un OL tienen que solici-
tar la vispera una plaza para cada franja horaria en
la que quieran trabajar y en qué plaza, a través de
aplicaciones de mensajeria. Los horarios se organizan
sobre horarios de comidas: empiezan a las siete de

6 El repartidor "Nube" establece una relacién directa con la
plataforma, igual que un conductor de Uber.

7El Operador Logistico (OL) organiza un contingente de reparti-
dores destinado a garantizar un nimero suficiente de trabajadores
disponibles para trabajar (Fioravanti et al., 2024).



la mafiana y terminan a las dos de la madrugada. La
gran rotacion con la que cambian de ubicacion las
plazas obliga a los repartidores a ser flexibles.

Una vez elegidos los horarios y las plazas y acep-
tados por la empresa intermediaria, el repartidor
tiene que presentarse, de lo contrario perderd su
trabajo o verd reducida su puntuacién.® Como no
viven en los barrios donde la demanda es mas fuerte,
los repartidores tienen que ir y volver del trabajo en
transporte publico o en su propio vehiculo, lo que
aumenta el cansancio de su jornada laboral.

Lo descrito hasta ahora se aplica tanto a los
mensajeros en bicicleta como en moto. Para los pri-
meros, hay un "paso" adicional una vez que llegan
a sus centros: necesitan acceder a su bicicleta. Es
posible utilizar su propia bicicleta o, lo que es mas
comun, alquilar una bicicleta en las terminales de
"Bikes Itau" en la ciudad. Para ello, los repartidores
tienen que pagar una cantidad fija semanal para
tener derecho a recoger las bicicletas y pagar por
cada recogida individual. Existe toda una estrategia
al respecto; el centro del problema es el acceso a las
bicicletas eléctricas.

Intuitivamente, podria pensarse que la preferen-
cia de los repartidores por las bicicletas eléctricas
se deberia al menor esfuerzo fisico requerido. Sin
embargo, existe consenso entre los repartidores que
utilizan la bicicleta en que se sienten mas sanos en
esta actividad, precisamente por el esfuerzo fisico
requerido. La bicicleta eléctrica permite realizar mas
entregas en el mismo tiempo. La propia plataforma
ofrece entregas mds cercanas para quienes van en
bici eléctrica, lo que también redunda en que se
realicen mas entregas. Si el repartidor declara en la
app que utiliza su propia bici, la plataforma le cate-
goriza como usuario de bici eléctrica, asignandole
recorridos mas largos; la propia iFood parece asi

8 La puntuacién va de 1, la mas baja, a 3; depende de la valo-
racion de los clientes, que a su vez independe de los repartidores.
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fomentar el uso de las bicis de iFood Pedal, vinculado
al banco Itau.

El proceso de trabajo es sencillo: una vez conec-
tados, los repartidores esperan a que sus apps
"suenen", es decir, se ofrezcan a recoger un pedido
y entregarlo. Al igual que los conductores de Uber,
una vez recibida la demanda en la app, el repartidor
tiene cinco segundos para decidir si acepta o no la
recogida y entrega. Si acepta, se dirige al estableci-
miento indicado, solicita el pedido, espera a que lo
preparen y lo recoge. Desde el establecimiento, se
dirige al punto de entrega. Su trabajo diario consistira
en este mismo procedimiento, decenas de veces al
dia, con minimas variaciones.

Por regla general, la jornada laboral es mucho
mas larga que el horario comercial normal. La mayo-
ria dice empezar a las 11 de la mafana y terminar
a las 10 de la noche; es decir, sélo dejan de traba-
jar durante la pausa del café y después de cenar.
Pero seria un error querer encontrar una regulari-
dad definitiva en todos los horarios de trabajo: la
caracteristica mds importante —y celebrada por los
repartidores— en este caso, es su porosidad. De este
modo, los repartidores pueden adaptar activamente
sus horas de trabajo semanales a sus cambiantes
necesidades de ingresos, asi como a su vida emo-
cional y social:

En cuanto a los dias trabajados, la mayor regu-
laridad es de hecho -como para los conductores de
Uber- los fines de semana. Es cuando la aplicacidn
"da mas juego" y hay mds promociones y propinas.
Aparte de la centralidad del fin de semana, la regu-
laridad de las horas de trabajo varia.

La pulverizacion de las horas de trabajo diurnas
de gran necesidad, si bien puede significar obje-
tivamente la produccién del tan deseado (por los
empresarios) "trabajador justo a tiempo" -el que
esta a disposicion del contratista y sdlo se le paga
por el tiempo realmente trabajado-, ha supuesto
subjetivamente la sensacion de una relativa recupe-
racion de la autonomia en la eleccién de las horas de
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trabajoy de no trabajo por parte de los trabajadores
de las plataformas. Este es un punto crucial en su
autoevaluacion general de la experiencia laboral,
especialmente en comparacion con las experiencias
laborales reguladas.

En cuanto a la remuneracién, las expectativas
varian en funcidn de si el repartidor se ha unido a la
plataforma o tiene otras actividades, pero es posible
ver un "sueldo" minimo de 100 reales al dia.

En un mes de 26 dias laborables, con sélo un dia
libre a la semana, el salario bruto mensual ascende-
ria a 2 600 reales (433 euros). Se trata de un sueldo
declarado sobre todo por los mensajeros en bicicleta
en el marco de los OL, una referencia salarial minima,
a partir de la cual el mensajero podria volver a casa
con la certeza de haber "cumplido" su jornada; es la
referencia estdndar de un minimo plausible para su
categoria. No es de extrafiar que este minimo sea
superior al salario minimo nacional, y ello en una
actividad con costes de explotacién muy bajos, sobre
todo si se comparan con los de los conductores de
Uber. Actualmente, con una tarifa basica de entrega
de RS 6.50, el piso de RS 100 significa un dia de tra-
bajo de por lo menos 16 entregas.

En cuanto a la cuestion del control percibido por
la plataforma, los mensajeros OL lo perciben con
mayor intensidad que los “nubes” o los conductores.

Asi, mientras que los conductores tienden a
centrar sus criticas al trabajo en el salario, los repar-
tidores lo hacen en primer lugar respecto al acceso
a la herramienta de trabajo (los que lo hacen en
moto, ya que suelen poseer una,® no critican tanto
la carga de mantenerla; lo ven como algo natural)
y s6lo en segundo lugar respecto a los medios de
coaccion directos e indirectos que llevan a cabo las
plataformas, como el envio insistente de pedidos

9 La presencia en S3o Paulo de la empresa Mottu, que alquila
motos, podria hacer mella en esta afirmacion, si viene a instalarse
en Rio de Janeiro.

"dificiles", suspensiones cortas, bloqueos y reduccion
de rango. También se critica el riesgo de encontrarse
sin vacantes para trabajar en un mercado concreto a
través de su OL; pero, al menos segun las entrevistas
realizadas, esta posibilidad no parece tener mucho
impacto en su trabajo diario. En cualquier caso, aln
no disponemos de los medios necesarios para calcu-
lar la magnitud de la oferta y la demanda de vacantes
para determinar las posibilidades de no conseguir
un empleo; sélo los OLs e iFood disponen de estos
datos. Por ultimo, cabe sefalar que los mensajeros
en moto siguen mostrando una gran preocupacion
por el riesgo de su trabajo, ya que en su caso los
accidentes se perciben como potencialmente letales.

Por lo demas, al igual que los conductores, los
mensajeros afrontan sus largas jornadas de trabajo
con regularidad y relativa tranquilidad, relacionan-
dose entre si en los momentos de baja demanda
—aungue no son pagados por ello, siguen estando
disponibles—, regulando la duracién de su jornada
en funcién de sus necesidades, objetivos y dispo-
sicion personal hacia el trabajo, pudiendo contar
con la ayuda mutua de los otros repartidores con
quiénes comparten un grupo WhatsApp o conviven
diariamente en un determinado punto de la ciudad.

2. Marco general del TPT: una visién cuantitativa

Para ampliar la perspectiva de la vida cotidiana pre-
sentada anteriormente, necesitamos saber cuantos
trabajadores la viven realmente y hasta qué punto
es representativa de este grupo de trabajadores en
su conjunto. Como en la mayoria de los paises, la
cuestion de cuantificar a los trabajadores de plata-
formas plantea considerables problemas meto-
doldgicos. La fuente de informacién mas fiable son
las encuestas de empleo que realizan periddica-
mente los institutos nacionales de estadistica. Ellas
proporcionan una imagen precisa y detallada de la
situacién del mercado laboral y de su evolucién a lo
largo del tiempo. En el caso de Brasil, la PNAD-C se
realiza de forma continua y toma una muestra de
varios cientos de miles de individuos cada trimestre.
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A pesar de todas sus ventajas, la PNAD-C no per-
mite identificar con precision a los trabajadores de la
plataforma (Magaldi et al., 2024). De las principales
variables tradicionales de este tipo de encuestas, ni
la posicidn en el empleo (asalariado, auténomo), ni
el sector de actividad, ni la ocupacidn, ni ninguna
combinacidn, son capaces de aislar con precision a
los trabajadores de plataformas. Por ejemplo, entre
los conductores, es imposible distinguir entre los
conductores de plataformasy los taxistas. Una de las
dificultades para medir esta nueva forma de empleo
es el hecho de que se encuentra en la frontera entre
el empleo por cuenta ajena y por cuenta propia. Por
ello, la OIT (2018) ha propuesto la creacién de una
nueva categoria en la nomenclatura de los puestos
de trabajo, a saber, los "contratistas dependientes".
Aligual que los trabajadores autdnomos, los contra-
tistas dependientes celebran acuerdos comerciales.
Sin embargo, al igual que los trabajadores depen-
dientes, dependen del trabajo de otra entidad que
ejerce el control operativo o econémico (OIT, 2018).
Sin embargo, la operacionalizacién y armonizacion
de este concepto no es sencilla. Para hacer frente
a este desafio, el IBGE ha desarrollado un mdédulo
especifico de la encuesta, insertado en el cuestio-
nario estandar de la PNAD-C. Se introdujo una breve
serie de preguntas para identificarla en toda su diver-
sidad y explicar su dependencia de las plataformas.
Calificada de "estadistica experimental”, la encuesta
realizada en el 42 trimestre de 2022 ofrece la primera
oportunidad de estimar con precisidn el peso de los
trabajadores de plataformas brasilefios y proporcio-
nar sus principales caracteristicas.

La encuesta distingue cuatro tipos de trabajo en
plataformas en Brasil: 1) taxistas que utilizan apps,
2) conductores de plataformas, 3) repartidores de
plataformas y 4) otros trabajadores de servicios de
plataformas (arquitectos, etc.). Muchos de ellos
pertenecen a varias categorias simultaneamente (y
pueden utilizar varias apps al mismo tiempo, pero el
modulo no recoge esta informacién). Por ejemplo,
de los 200 000 taxistas que utilizan apps, 131 000
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utilizan al menos dos de ellas y 41 000 de los 582 000
mensajeros también declararon ser mensajeros de
plataformas. Por tanto, hemos tenido que redistribuir
algunos empleos de forma parcialmente arbitraria
para que las cuatro categorias se excluyan mutua-
mente. Asi, categorizamos a los taxistas con app y
a los repartidores que también son conductores de
plataforma todos en la categoria "conductores de
plataforma". Se trata, por tanto, de una categoria
privilegiada. Sin embargo, los analisis de sensibilidad
muestran que los resultados se ven poco afectados
por esta eleccién.

Brasil cuenta con 1.488 millones de trabajadores
del transporte que declaran utilizar plataformas en
su actividad principal, es decir, el 1.5% de todos
los empleos del pais (99.266 millones; Tabla 1). De
ellos, 1.476 millones se concentran en las ciudades,
lo que justifica nuestra decision de trabajar sélo con
el medio urbano sin pérdidas significativas, con el
fin de garantizar una mejor comparabilidad de los
resultados con otros segmentos del mercado de tra-
bajo (en particular el formal y el informal). Nuestros
analisis también se centran Unicamente en los TPTs,
gue son los mas emblematicos. Los trabajadores
de plataformas de otros servicios fueron excluidos
debido a su extrema diversidad, lo que hace que los
analisis estadisticos sean poco relevantes. A finales
de 2022, Brasil contaba con 1.240 millones de TPT,
incluidos 699 000 conductores y 541 000 repar-
tidores. Una estimacion aproximada del namero
de empleos de plataforma realizados de forma
secundaria nos lleva a afiadir 81 000 (6 %), dando
un total de 1.361 millones de empleos de TPT. Esto
demuestra que los empleos de plataforma no son
meras actividades complementarias para contribuir
a gastos de manutencién adicionales, resultado que
se confirmara mas adelante.
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Tabla 1. Distribucidn de las 4 categorias de trabajadores de plataformas

TaxiApp 206
Conductores 703
Repartidores 588
Otros servicios 197
Total 1695

68 205 67
703 699 699
547 582 541
170 195 169
1489 1681 1476

Fuente: PNAD-C, 2022-T4, médulo de trabajadores de plataformas, IBGE; elaboracién propia.
Nota: Las "respuestas individuales" corresponden a cada una de las 4 preguntas. Algunas pertenecen
a varias categorias. "Agregados" corresponde a la distribucion de los trabajadores de la plataforma,
una vez clasificados en una Unica categoria exclusiva segun el principio de clasificaciéon presentado

anteriormente.

Interpretacion: 206 000 personas declararon ser taxistas por app. Una vez reclasificados, son 68 000.

El modulo también nos permite averiguar cuales
son estos empleos de plataforma, sobre todo en
funcion de los tres criterios que suelen utilizarse para
identificarlos: puesto de trabajo, sector de actividad
y profesion. En primer lugar, contrariamente a lo que
se suele suponer en la literatura, no todos los traba-
jadores de las plataformas son auténomos. Mientras
gue éste es el caso del 96% de los conductores, los
repartidores son mucho mas diversos. Sélo el 57%
son auténomos (Tabla 2). Si afiadimos el 16% que
son jefes, algo menos de dos tercios son auténomos.
El 27% restante son asalariados, con un nimero casi
igual de "asalariados con contrato formal y sin con-
trato formal" (12% y 15% respectivamente).

Podemos preguntarnos por la situacién real
de quienes se declaran "jefes" (es decir, respon-
sables de unidades econdmicas con trabajadores),
o "empleados", especialmente los que tienen una
tarjeta laboral firmada, por definicion en situacién
de empleo formal. ¢ Creian (erréneamente) que eran
empleados de la plataforma, o son empleados reales
de empresas intermediarias (OL) que los subcontratan

a la plataforma, o de otras situaciones? Queda por
explorar esta cuestion.

En segundo lugar, la diversidad de empleos en las
plataformas estd relacionada no sdlo con el puesto
de trabajo, sino también con el sector de actividad
y la profesién. Mientras que la gran mayoria de los
conductores estan bien clasificados en el sector
del "Transporte de viajeros por carretera" (97%)
y trabajan como "Conductores de coches, taxis
y furgonetas" (93%), no ocurre lo mismo con los
repartidores. En cuanto al sector de actividad, los
mensajeros se reparten en 17 sectores, de los cuales
mas del 2% pertenecen a la categoria "Conductores
de automdviles, taxis y furgonetas". La diversidad
es aun mas marcada en términos de profesiones, ya
gue trabajan en 47 profesiones diferentes (10 de las
cuales representan mas del 2% de los conductores).
Sus principales sectores de actividad son, por orden
decreciente: "Restaurantes y otros establecimientos
de servicios de comidas y bebidas" (37%), "Activi-
dades de mensajeria y reparto"” (35%), "Comercio
de productos alimenticios, bebidas y tabaco" (8%)
y "Servicios de restauracién, bufés y otros servicios
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de comidas preparadas" (6%). El 14% restante se
reparte entre otros 14 sectores. En cuanto a las ocu-
paciones, mientras que el 35% son "Conductores de
motocicletas" y el 4% "Conductores de vehiculos a
pedales o con el brazo", el 15% son "Dependientes
de comercio", el 5% "Cocineros" y el 5% "Panaderos,
pasteleros y similares". El 40% restante trabaja en 43
ocupaciones diferentes.

En conclusién, mientras que es posible clasificar
a los conductores como auténomos en el sector del
transporte de viajeros por carretera y como conduc-
tores de 4 o 2 ruedas (pero no identificarlos, ya que
algunos de ellos no son trabajadores de plataforma)
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utilizando la PNAD-C estandar, es imposible clasificar
a los repartidores como auténomos en el sector de
los servicios de reparto y como repartidores en moto
o bicicleta. Sélo una pregunta que trate directamente
delempleo en plataformas, como la que se formula en
el moédulo que utilizamos aqui, nos permitiria identifi-
car a los trabajadores de plataformas en la encuesta.
Todos los estudios anteriores sobre los trabajadores
de plataformas que utilizan datos de la PNAD-C sélo
ofrecen una imagen muy aproximada y tendencias
aproximadas de este tipo de empleo (Machado,
Zanoni, 2022; Godes et al., 2022). El médulo utilizado
en este articulo es la Unica aproximacion cuantitativa
a los empleos de plataforma en Brasil.

Tabla 2. Situacion laboral comparada de los trabajadores de plataformas

Empleado en el sector

privado con un contrato 0% 12%
formal

Empleado en el sector

privado sin contrato 3% 15%
formal

Trabajadores domésticos
con un contrato formal

Trabajadores domésticos
sin contrato formal

Empleado en el sector
publico con un contrato - -
formal

Empleado del sector
publico sin contrato - -
formal

Miilitares y funcionarios - -

Empresario 0% 16%
Cuenta propia 96% 57%
Trabajador familiar

auxiliar 0% 1%
Total 100% 100%

5% = 63% 39%
8% 34% = 13%
= = 2% 2%
= 12% = 4%
= = 2% 2%
= 8% = 3%
= = 13% 8%
7% 3% 5% 4%
79% 41% 13% 24%
0% 2% 0% 1%
100% 100% 100% 100%

Fuente: PNAD-C, 2022-T4, médulo de trabajadores de plataformas, IBGE; elaboracidn propia.

Nota: TPT = conductores + repartidores.
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3. La compleja relacién entre la "calidad" del
trabajo y la evaluacion de los trabajadores

Una vez esbozada la vida cotidiana y la magnitud
de suimpacto real en el mercado laboral, podemos
pasar ahora a una dimensidn mds subjetiva de
la experiencia laboral para las plataformas: la
cuestion de su evaluacion critica.

Desde una perspectiva econdmica, la valoracion
gue hacen los trabajadores de las posibles activida-
des laborales se basa en lo que podemos denominar
la "calidad del empleo" que se les ofrece.* Destaca-
remos aqui cuatro de sus elementos: 1) remunera-
cién, 2) tiempo de trabajo, 3) proteccion social y 4)
permanencia de la relacion laboral; no sélo por su
relevancia conceptual, sino también porque son las
dimensiones para las que disponemos de datos pre-
cisos. Desde este punto de vista, en general los datos
de la PNAD-C muestran que el trabajo de plataforma
es ligeramente mejor que el trabajo informal en su
conjunto, aunque no siempre de forma inequivoca,
pero es en gran medida peor que los empleos for-
males. Ante esta situacion, cabria esperar encontrar
una valoracion positiva del empleo formal en las
entrevistas realizadas, aunque sélo fuera como hori-
zonte a alcanzar en el futuro -segun los dictados de
la "utopia de Vargas" (Cardoso, 2019). Sin embargo,
esta conclusién no es validada por la mayoria de los
entrevistados. ¢Por qué? Exploremos la cuestion
mas de cerca, empezando por las dimensiones del
salario y del tiempo de trabajo.

Un punto clave para entender la valoracién
gue los trabajadores de plataformas del sector del
transporte hacen de su propio trabajo es la refe-
rencia al salario minimo. Un tema recurrente en las

10El concepto de calidad del empleo es multidimensional. Guer-
goat-Lariviere y Marchand (2012) destacan seis dimensiones: salud y
bienestar en el trabajo, remuneracion, tiempo de trabajo, proteccion
social, didlogo social y representacion colectiva, y aprendizaje per-
manente. Nuestro analisis considera tres de estas seis dimensiones,
a las que afiadimos la "continuidad de la relacion laboral".

entrevistas es la afirmacién de que el trabajo basado
en aplicaciones —ya sea como conductor de Uber,
repartidor de jFood en bicicleta o en moto— permite
pagar a los trabajadores mas que el salario minimo.

Lo mismo ocurre con los repartidores en bicicleta
o0 moto, con cierto orgullo: para los mds jovenes, una
remuneracién superior al salario minimo representa
un verdadero ascenso social gracias a su propio
esfuerzo.

El papel del salario minimo como piso de refe-
rencia para la remuneracién de los trabajadores
menos cualificados no es nada nuevo en Brasil.
Esto no conduce a un rechazo absoluto del trabajo
formal. Para el trabajador brasilefio periférico, las
opciones en cuanto a la forma de trabajo nunca
son absolutas, sino pragmaticas (Rizek, 2006; Telles,
2006). Sin embargo, la constante referencia a la baja
remuneracién ofrecida por el trabajo formal por la
CLT demuestra que los puestos de trabajo estan peor
remunerados que por app. ¢Como la PNAD capta
esta dimension?

Segln la Tabla 3, la remuneracién mensual de
los TPT se sitla a medio camino entre los trabaja-
dores informales y los formales: un 31% superior
a la de los trabajadores informales, pero un 33%
inferior a la de los trabajadores formales. El nivel
significativamente superior (mas de RS 500 [€ 83]
de diferencia de media) de la remuneracién de los
TPTs en comparacién con los trabajadores "infor-
males". Esta informacidn revela el impacto positivo
gue la entrada en el trabajo en plataformas puede
tener en la vida de sus trabajadores: si proceden
de ocupaciones informales previas (como muchos
de nuestros entrevistados), es mas probable que su
paso al trabajo en plataformas se experimente como
un aumento del poder de consumo. La brecha se
amplia en el caso de los repartidores, que en 2022
se beneficiaron de una diferencia positiva de 676
reales en su salario medio en comparacion con los
trabajadores informales. Por otro lado, sufrieron
una brecha de 1 178 reales en comparacion con los
empleos formales.
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Tabla 3. Caracteristicas comparativas del trabajo en plataformas informales y formales

T e e

Horas semanales 44.4
[1 - 19] horas 4% 4%

48 horas y + 53% 40%
60 horas y + 24% 19%
Ingresos mensuales (RS) 2327 2525
< Salario minimo 14% 25%
Ingresos/hora (RS) 11.3 13.1

4% 14% 5% 8%
47% 17% 19% 19%
22% 6% 6% 6%
2413 1849 3591 2936
19% 46% 5% 20%
12.1 12.2 204 17.6

Fuente: PNAD-C, 2022-T4, médulo de trabajadores de plataformas, IBGE; elaboracidn propia.
Lectura: Los conductores trabajan una media de 47.5 horas semanales. Ganan 2 327.00 reales al mes y 11.30 reales por

hora trabajada.

En cuanto ala jornada laboral (Tabla 3), los traba-
jadores de plataformas son los que mas horas tra-
bajan a la semana (46 horas). Cerca de 1/4 de ellos
(22%) trabajan mas de 60 horas semanales.* Por lo
tanto, su situacion en términos de remuneracion
por hora es mucho menos favorable: con 12 reales
por hora, los trabajadores de plataformas ganan lo
mismo que los trabajadores informales y un 40%
menos que los trabajadores formales. Por supuesto,
estos promedios ocultan enormes disparidades,
sobre todo entre los conductores y los repartidores:
aunque los primeros son los que mads horas trabajan
(48 frente a 44 horas semanales), ganan de media
un 14% menos por hora (11.30 reales por hora).

Las entrevistas corroboran los datos de la PNAD.
De hecho, encontramos informes de largas jorna-

11 Hay que recordar que los tiempos de espera entre dos despla-
zamientos probablemente no se declaran en las encuestas del IBGE,
a pesar de las instrucciones dadas a los encuestadores.

das laborales diarias, nunca inferiores a 10 horas,
llegando a veces a las 16 horas. Esto se aplica a los
conductores y a los repartidores.

Con una carga de trabajo de esta magnitud, seria
imposible para la mayoria de los entrevistados rea-
lizar actividades secundarias, teniendo como Unico
trabajo remunerado el de la plataforma. De hecho:
segun la Tabla 4, sélo el 4% de los TPT tienen traba-
jos secundarios y, como vimos en la Tabla 3, sélo el
4% de ellos trabaja menos de 20 horas a la semana.
En otras palabras, la inmensa mayoria (96%) de los
TPTs tienen el trabajo de plataforma como actividad
principal, y sélo una minoria (4%) dedica menos
de 20 horas semanales a esta actividad: su trabajo
principal los mantiene ocupados todo el tiempo.



MAGALDI, TIAGO; RAZAFINDRAKOTO, MIREILLE; ROUBAUD, FRANGOIS Y AZATS, CHRISTIAN. Percepciones vs nimeros...

Tabla 4. Tasas de empleo secundario y de mantenimiento del empleo

Empleo secundario 4% 4% 4% 3% 4% 3%
Estancia > 2 ahos 63% 55% 59% 57% 69% 65%
Empleo continuo 90% 80% 85% 80% 92% 88%
Jefe/a de hogar 44% 42% 43% 46% 46% 46%

Fuente: PNAD-C, 2022-T4, médulo de trabajadores de plataformas, IBGE; elaboracidn propia.
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Ademas, el 59% de estos trabajadores llevan mas
de dos anos trabajando, tasa superior a la de los traba-
jadores informales (57%). Por ultimo, el 85% de ellos
seguian trabajando en el trimestre siguiente, mas que
los trabajadores informales (80%) y casi tantos como
los formales (92%), lo que muestra cierta estabilidad.
Por ultimo, la proporcidn de jefes de hogar, similar
a la de otros sectores, confirma que no se trata de
un complemento a los ingresos, sino de una fuente
esencial de ingresos familiares. En consecuencia,
el repetido discurso de las plataformas sobre su
supuesto papel como complemento de los ingresos
no tiene apoyo real.

En este sentido, tomando Unicamente las
dimensiones de los ingresos, las horas de trabajo y
la continuidad del trabajo, podemos decir que, en
términos "objetivos", el trabajo por aplicaciones
dista mucho de ser deseable en comparacién con
el trabajo "formal". Con jornadas laborales mucho
mas largas y un salario medio por hora mas bajo,
este tipo de trabajo puede considerarse de menor
calidad que los empleos formales. Esto nos llevaria a
la hipotesis de que los trabajadores son muy criticos
con su situacion laboral, que se sienten coaccionados
a estar en esa ocupacion dada la falta de oportunida-
des para acceder a un trabajo formal. En este caso,
el permiso de trabajo como horizonte utépico de

inclusién y reconocimiento social y econdmico de las
masas trabajadoras funcionaria como eje central de
la critica al trabajo plataformizado, no reconocido y
radicalmente precario.

Sin embargo, aunque sobre el terreno encon-
tramos algunas variantes de este tipo de critica, es
mas frecuente encontrar una valoracion general de
satisfaccidon. Aunque existen, sélo excepcionalmente
encontramos criticas contundentes; es decir, rara
vez la valoracion de un problema se convierte en
una afirmacién de la injusticia de la relacion traba-
jador-plataforma. La mayoria de los entrevistados
afirman que la relacién con las plataformas es justa.
A menudo utilizan los empleos "CLT" como base de
comparacién, por ser menos deseables. Entre los
repartidores, esta percepcion es alin mas clara, como
constataron Festi et al. (2024) en el Distrito Federal.

¢Como explicar la aparente contradiccidn entre
la evaluacidn positiva de una situacién laboral
objetivamente peor (plataformas) y la critica de un
trabajo objetivamente mejor ("contratos de trabajo
formales")? Una forma es mirar la relacion laboral
formal a través del colorido que le atribuyen los tra-
bajadores involucrados, evitando asi un "peligroso
oscurecimiento de la realidad del mundo del trabajo
brasilefio" (Abilio, 2022, p. 151). Asi, bajo la pers-
pectiva de los agentes, la explicacion se simplifica:
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los empleos formales que se ofrecen realmente a
los entrevistados no les pagan tanto como el trabajo
de plataforma, mientras la media del trabajo formal
es superior.

Aunque no hay garantias de que sus apuestas
sean las mejores opciones posibles dada su trayec-
toria pasada y sus posibilidades futuras, lo cierto es
que el trabajo de plataforma ofrece una alternativa
aceptable a estos trabajadores cuando se enfrentan
a opciones reales. Las trayectorias declaradas por
repartidores y conductores incluyen empleos for-
males o informales, siempre remunerados en torno
al salario minimo, con largas jornadas laborales y
horas extraordinarias no remuneradas, a veces en
actividades extenuantes.

Su perspectiva es pragmatica. Para la mayoria de
ellos, un "buen" trabajo de CLT, con una remuneracion
decente, un horario razonable y unas relaciones de
subordinacién no humillantes, no aparece en el hori-
zonte. Ademas, el trabajo de reparto es para muchos
jévenes la Unica posibilidad de entrar en el mercado
laboral para ex prisioneros.

El deseo de trabajo formal, cuando manifestado,
solia estar vinculado a laimportancia de la proteccion
social.

De hecho, la PNAD-C muestra que sdlo el 29.5%
de los TPTs declaran estar protegidos de algiin modo,
frente al 100% de los trabajadores formales. En las
entrevistas encontramos declaraciones de cotizacidn
voluntaria al INSS. Aun asi, los TPT se encuentran en
mejor situacién que los trabajadores informales, de
los que solo el 14% declara estar protegido.

4. Relacion con las plataformas y percepcion
de autonomia

Contrariamente a lo que cabria esperar de los
datos recogidos por el PNAD-C, cuando se les pide
gue evaluen su trabajo, la impresidn general de los
trabajadores de app es de relativa satisfaccion. Se
hacen criticas ocasionales, pero sélo excepcional-
mente se tratan como graves; o sea, reconocer un
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problema rara vez se convierte en una afirmacion
de injusticia en la relacién. Aunque hay excep-
ciones, y a diferencia de lo que expresa parte de la
literatura, la gran mayoria de los entrevistados afir-
man que la relacidn con las plataformas es justa.

A pesar de tener ingresos medios mas bajos y jor-
nadas laborales mas largas que los empleos for-
malizados, los trabajadores de las plataformas no
tienen una predileccion particular a priori por el
trabajo formal, en la medida en que los puestos que
se les ofrecen no parecen garantizarles los ingresos
y las condiciones laborales que anhelan. Esta apre-
ciacion suya puede ser sinceramente errénea — los
datos de la PNAD-C permiten concluirlo — o puede
ser una mera justificacién "honorable" ante la
inexorabilidad de su posicién desfavorable en el
mercado laboral; sin embargo, ésta es la lectura
gue hacen de su realidad laboral.

Pero hay otra dimensién fundamental: la percep-
cion de la autonomia.

4.1. Horario fijo frente a "libertad”

La segunda razén encontrada en las entrevistas para
valorar positivamente el trabajo en plataformas es
la percepcién de autonomia a la hora de definir el
tiempo y la duraciéon de la jornada laboral. Aunque
la literatura critica suele tachar esta percepcién de
"flusion" (Antunes, 2023), seria dificil sobreestimar
hasta qué punto la valoran los trabajadores entre-
vistados. Incluso los repartidores de OL afirman dis-
frutar de una gran libertad a la hora de organizar los
dias y las horas que trabajan en comparacion con
otras experiencias laborales reguladas. Tanto es asi
gue la nueva experiencia puede llegar a convertirse
en un obstaculo para "volver" al régimen salarial.

La PNAD-C ofrece una forma interesante de medir
el impacto de esta percepcidn en la organizacion del
trabajo cotidiano (Tabla 5):
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Tabla 5. Dependencia de plataformas, incentivos y sanciones

"En este trabajo, i por qué razones se influyd en la jornada laboral?".

Posibilidad de elegir
dias y horas de forma 86%
independiente

Turnos, dias sugeridos por

la aplicacion/plataforma 32%

52% 71% 66%

21% 27% 20%

Fuente: PNAD-C, 2022-T4, médulo de trabajadores de plataformas, IBGE; elaboracién propia.
Lectura: para el 66% de los conductores de aplicaciones, la posibilidad de elegir sus dias y horas
de trabajo de forma independiente influye en su horario laboral.

La "posibilidad de elegir dias y horarios de forma
independiente" desempefia un papelimportante en
la percepcion que tienen los trabajadores de como
esta organizado su trabajo: el 71% de los TPT con-
firma que si, mientras que sélo el 27% afirma que su
jornada laboral se ve influida por las sugerencias de
la app. La diferencia encontrada entre conductores y
repartidores se puede explicar por la aparicion de los
operadores logisticos, que actualmente imponen un
cerrojo a los horarios de los repartidores, ofreciéndo-
les trabajo dentro de unos horarios preestablecidos
por ellos mismos. Sin embargo, la confirmacion de
la eleccién independiente sigue siendo mayoritaria
entre ambos. Asi, los trabajadores pueden adaptar
su horario laboral a su vida personal.

Estas interrupciones voluntarias de la jornada
laboral, muy valoradas por los entrevistados —incluso
por los mas criticos con sus condiciones de trabajo—,
si significan para las empresas la posibilidad de
ahorrar costes mediante la utilizacién quirdrgica
de la mano de obra, pueden significar, y asi se ha
interpretado efectivamente, un margen de libertad
para los trabajadores que no perciben posible en
otras ocupaciones. La sensacién de que se trabaja
"cuando se quiere" es sefialada incluso por quienes
declaran jornadas laborales de mas de 12 horas, lo
gue puede sonar incongruente, pero en realidad

es unanimemente valorado por los entrevistados:
perciben la "porosidad" de su jornada laboral como
una adaptacion del trabajo a su ritmo de vida, perci-
biendo el régimen de trabajo formal como su contra-
rio, exigiéndoles adaptar su ritmo de vida al trabajo.

4.2. Subordinacion vs "autonomia”

Un segundo punto relacionado con la percepcién de
autonomia es el elogio de la ausencia de un "jefe".
Al igual que lo que Roubaud (1994) encontrd en
México y Rangel (Rangel, Magaldi, 2023) en Brasil,
parte de la evaluacidn positiva del trabajo percibido
como "auténomo" por los pequenos comerciantes
del comercio popular proviene de la "liberacién" de
convivir con un superior jerdrquico directo.

Se trata de un punto importante poco abordado
en los estudios sobre la precariedad laboral. Sin
embargo, Rosenfield (2004) y Appay (2006) mencio-
nan respectivamente la “autonomia otorgada" y la
“autonomia controlada”. No se trata de una autono-
mia llena, sino la que tiene un impacto sobre la sub-
jetividad del trabajador. Hoy, la tendencia creciente a
laindividualizacidn y a la “empresarizacion” (Rangel,
2021) de si-mismo en las relaciones laborales reduce
la autonomia del sujeto. En el caso del trabajo de
plataforma, al concepto de “subordinacién” se le
prefiere el de “control” (Abilio, 2022), mas adecuado
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para tratar de la “gestion algoritmica” (Abel, Dieu-
aide, 2023). Por su vez, el concepto de “precarizacion
social” insiste, a diferencia del de precariedad, en la
dinamica intrinseca a las relaciones sociales y a las
tensiones propias a la relacion capital/trabajo.

Pero si conduce, aunque sea por omision, al
elogio puro y simple del vinculo formal, la critica de
la precariedad corre el riesgo de invisibilizar los con-
flictos que ocurren dentro del trabajo formal, lo que
forma la base del concepto de “precarizacién social”.
La cuestién es compleja y exige un tratamiento no
dualista, que busque producir una critica del trabajo
realmente existente, teniendo en cuenta el pragma-
tismo del trabajador brasilefio, cuya trayectoria suele
alternar entre periodos de trabajo formal e informal.

Estudios Socioldgicos XLII, Dossier, 2024/2

En este sentido, la subordinacién, tema central de
la critica de los trabajadores de la plataforma al tra-
bajo por contrato, cambia de aspecto. La sensaciéon
de haberse liberado de ello, confirmada objetiva-
mente por la interaccion relajada de los repartidores
entre las entregasy, en cuanto a los conductores, por
el dominio de si mismos y de su coche —su “oficina",
como declaré un conductor, no es algo meramente
periférico en la valoracién que hacen los trabajadores
de su experiencia laboral en general.

Este punto es tan valorado que ni siquiera el
fuerte control indirecto ejercido por las plataformas
disminuye su alcance (Tabla 6).

Tabla 6. Formas de dependencia de las plataformas

En este trabajo, fue la aplicacion la que lo determind:

El importe a percibir por
cada tarea realizada o 97%
trabajo entregado

Los clientes a los que

hay que atender 87%
El plazo para completar 69%
la tarea o actividad

Como se recibe el pago 85%

60% 81% 80%
69% 79% 81%
63% 66% 62%
72% 79% 75%

Fuente: PNAD-C, 2022-T4, médulo de trabajadores de plataformas, IBGE; elaboracién propia.
Lectura: para el 97% de los conductores, el precio de un trayecto lo decide la plataforma.

Ademas de permitir identificar con precisién a los
trabajadores de las plataformas, la gran originalidad
del modulo "Trabajadores de las plataformas" reside
en que formula preguntas sobre el tipo de relaciéon
laboral que mantienen con las plataformas.

En primer lugar, las plataformas imponen una
serie de restricciones a los trabajadores. En el 81%

de los casos, determinan el importe y la forma de
pago, asi como los clientes que deben aceptar. En
dos tercios de los casos, los plazos de entrega (de
mercancias o clientes) también los fijan las platafor-
mas. Estas limitaciones son mucho mas exigentes
para los conductores que para el personal de reparto.
Por ejemplo, para el 97% de los conductores, el
importe que reciben por cada trayecto esta fijado
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por la plataforma. Este es el caso sélo para el 60%
de los repartidores. Del mismo modo, para el 87% de
los conductores, es la plataforma la que decide qué
clientes cargar, mientras que la eleccién de los clien-
tes seimpone "sélo" para el 69% de los repartidores.

Es interesante observar que los taxistas que
utilizan aplicaciones también estan sujetos a estas
limitaciones. Por otra parte, los trabajadores de las
plataformas de servicios parecen mucho mas libres
en sus relaciones con las plataformas (o sujetos a otro
tipo de restricciones). De este modo, parece que las
plataformas ejercen un control muy estricto sobre
sus trabajadores. Esta falta de margen de maniobra
para decidir las condiciones de su actividad pone en
entredicho la nocién de independencia en este nuevo
tipo de relacién laboral.

A pesar de que se reconoce que el trabajo estd
determinado por la plataforma en sus elementos
fundamentales, se elogia la autonomia. Esto puede
dar una medida de la magnitud de las criticas a la
subordinacion a un jefe.

4.3. Dos criticas: mala comunicacion y bloqueos
unilaterales

Aunque se percibe y aprecia una mayor autonomia
personal y una cierta satisfaccion general con el tra-
bajo basado en aplicaciones, esto no significa que
la relacion con la plataforma se considere siempre
positiva. Los conductores perciben un deterioro
de su retribucion, motivo de critica e indignacion.
Cabe destacar otras dos criticas encontradas sobre
el terreno: la escasa comunicacién de la plataforma
en caso de litigio con un cliente y los bloqueos uni-
laterales.

La primera se manifiesta sobre todo cuando hay
un conflicto con el cliente final: "Uber no escucha
al conductor, aunque tenga razén". El bloqueo, es
decir, la suspension de la cuenta, es la consecuen-
cia mas drastica de la combinacién de un conflicto
con un cliente y la falta de canales de comunicacidn
con la plataforma, pero no es la Unica. De esta

ausencia pueden surgir otros problemas, como que
el conductor no esté de acuerdo con el precio del
trayecto, problemas con el registro en la plataforma
(fotos personales, documentos, informacion sobre
el vehiculo), un cambio repentino en la clasificacion,
desacuerdo sobre las tarifas de aceptacién/cancela-
cién de trayectos o entregas, etc.

Toda una serie de problemas en mayor o menor
grado que caracterizan la vida cotidiana de cualquier
trabajador tipico pueden verse dificultados en la rela-
cion con las plataformas, precisamente porque una
de sus caracteristicas centrales es la practica ausencia
de intermediarios ("gestores") entre las plataformas
y los trabajadores. En las entrevistas se denuncian
a menudo casos de companeros bloqueados unila-
teralmente, sin que la plataforma abra un didlogo o
les dé la oportunidad de "defenderse".

Consideraciones finales

Este articulo ha intentado arrojar luz sobre la apa-
rente contradiccion entre la precarizaciéon del tra-
bajo plataformizado en el sector del transporte y la
valoracion positiva de sus trabajadores. Si quere-
mos entender esta valoracidén y sus consecuencias
sociales y politicas — las tensiones internas en los
movimientos de trabajadores del sector, la incapaci-
dad de organizar sindicatos, la desconfianza en los
proyectos gubernamentales de regulacién del tra-
bajo, el malestar con el trabajo formal reconocido,
una relacidon que durante casi un siglo ha dictado
los parametros normativos del «buen trabajo» en
Brasil, desde su aparicion en los afios treinta — es
necesario incluir la agencia de los trabajadores en
la explicacién, en lugar de tratar sus acciones como
meras consecuencias de movimientos estructura-
les. Para ello, buscamos entender, desde su pers-
pectiva, con qué criterios evalian su experiencia
de trabajo con plataformas, la gran novedad hoy en
términos de gestion de mano de obra.

Por lo tanto, preferimos destacar lo que conside-
ran positivo de su experiencia en comparacién con el
trabajo formal —autonomia frente a subordinacion—,
situando esta evaluacion en las estadisticas que reve-
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lan su mercado laboral. Hasta donde hemos podido
revisar, este enfoque tipoldgico de la cuestién adn
no se ha realizado, y es uno de los aspectos origi-
nales centrales de este articulo. Ademas, la inves-
tigacion se llevd a cabo mediante una combinacién
de técnicas cualitativas y cuantitativas, y el médulo
especial PNAD-C utilizado en el estudio ain no se ha
explorado analiticamente en la literatura sociolégica
laboral.

La literatura critica sobre la plataformizacién del
trabajo ha denunciado la precariedad estructural ins-
crita en la actividad, ofreciendo abundantes pruebas
de que, de hecho, puede adscribirse al movimiento
internacional hacia la flexibilizacion de las relaciones
laborales reguladas. Todavia, representados como
individuos que "viven al borde de la supervivencia"
(Sanson et al., 2024) y que, por tanto, no pueden
elegir el rumbo de su vida laboral; o como victimas
inocentes del discurso sobre el espiritu empresarial,
gue seria una "ilusion" (Antunes, 2023; Ladosky et al.,
2024) o un "cebo" (Bridi, 2022) y al que se adhieren
de forma mas o menos acritica, los trabajadores de
plataformas sélo recientemente han sido objeto de
investigaciones capaces de captar las complejidades
subjetivas de su actividad.

En primer lugar, la perspectiva que pretende ver
a estos trabajadores como individuos que "luchan
por su supervivencia", claramente no se sustenta
en los datos cuantitativos ni cualitativos presenta-
dos. Como hemos visto, tanto conductores como
repartidores cobran por encima del salario minimo,
y quienes valoran positivamente su experiencia con
la plataforma lo hacen precisamente porque les paga
mejor, a diferencia de otras experiencias previas de
trabajo formal.

Esta posicidn es sorprendente también porque
no se sostiene objetivamente si afladimos la dimen-
sién de las horas de trabajo: la PNAD-C demostré que
el salario medio por encima del minimo se gana con
largas horas de trabajo; en conjunto, el salario por
hora trabajada de los TPT no sélo es inferior al del
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trabajo formal, sino que es practicamente el mismo
gue el de los trabajadores informales. Por lo tanto, el
elogio de los trabajadores al trabajo de plataforma, si
nos limitamos Unicamente a la remuneraciény a las
horas de trabajo, se refiere a la posibilidad de obtener
mayores ingresos a costa de jornadas laborales mas
largas, frente a la remuneracién relativamente fija
del trabajo formal: estdn relativamente contentos
de intercambiar su tiempo por una remuneracion
mas elevada. La probabilidad de entrar en una rela-
cion laboral que garantice efectivamente que sus
necesidades se cubriran a un nivel satisfactorio es
tan remota que renunciar a trabajar en su tiempo
"libre" no les parece plausible, lo que hace que una
actividad secundaria remunerada parezcaineludible;
eso apunta a una naturalizacién de estas dada la
precariedad histdrica del mercado laboral brasileno.

A su vez, las largas jornadas de trabajo de las
gue se informa enmascaran lo que a menudo es una
semana o una jornada laboral fragmentada. Como
hemos visto, una de las caracteristicas mas elogiadas
del trabajo en plataformas es la relativa capacidad de
encajar el trabajo entorno alas tareas cotidianas. Los
relojes de fichar o el preocuparse por retrasos mini-
mos, tipicos del trabajo formal de baja cualificacion,
son fuertemente repudiados por absurdos, a veces
vejatorios e injustos. Sin duda, este es el aspecto que
mas contribuye a las evaluaciones positivas de los
trabajadores basados en aplicaciones. Las formas en
gue se aprovecha esta ventaja pueden variar mucho
entre los conductores y los repartidores en moto,
gue suelen volver a casa durante el dia, mientras que
los que van en bicicleta suelen tomarse dias enteros
libres y "recuperarlos" en las jornadas siguientes, a
menos que hayan encontrado un lugar adecuado
para descansar y reunirse entre ellos mientras espe-
ran a que suene el movil.

También se alaba la ausencia de subordinacién
personal directa a un jefe. Vimos el elogio del tra-
bajo auténomo en una relacién subordinada pero
muy impersonal con las plataformas, a diferencia
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de lo que ocurre en un trabajo formal. Aunque esta
autonomia pueda considerarse ilusoria, debido a la
imposibilidad de negociar los términos de las rela-
cionesy el proceso de trabajo, sigue siendo valorada
por los trabajadores por sus elementos positivos: en
las pocas oportunidades que se presentan, se sienten
libres de decidir si trabajan o no.

Finalmente, los elementos movilizados para la
critica son la opacidad de las plataformas, la gestiéon
algoritmica, la escasa comunicacion con los trabaja-
dores, que incluye la no explicacion de aspectos clave
del trabajo habitual (como la tarifa de intermediacion
por trayectos que cobra Uber, que varia en funcién
de elementos desconocidos por los conductores, y
gue puede leerse como una clave de la explotacidn
del conductor), asi como el bloqueo indiscriminado
sin posibilidad de defensa por parte del trabajador.
Ademas, para los repartidores que utilizan bicicletas,
el coste de recogerlas y utilizarlas ocupa gran parte de
su energia critica, ya que los criterios suelen variar sin
demasiadas explicaciones por parte de las empresas
responsables; para los conductores, es su salario,
gue consideran deteriorado en los Ultimos anos, lo
gue también aparece como critica a la plataforma.

Sin embargo, y contrariamente a lo que afirma
gran parte de la literatura — especialmente la dedi-
cada al estudio de los movimientos politicos de los
trabajadores por aplicacion (Braga; Santana, 2015;
Christo et al., 2023; Woodcock, 2023; Zamora, 2024)
— el sentimiento general entre la mayoria de los
entrevistados es de satisfaccion por trabajar bajo
las plataformas. Y, dadas las extenuantes condicio-
nes de trabajo que presentamos tanto en términos
cuantitativos como cualitativos, es esta satisfaccion
aparentemente contradictoria uno de los principales
puntos que hoy corresponde explicar a los investiga-
dores. Este articulo contribuye a esta tarea.
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