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RESUMEN

En este articulo se realiza una comparacién, basada en una investigacién documental, entre el modelo de
gestién del servicio proporcionado en México de la empresa de redes de transporte Uber y el servicio de taxi
tradicional. Se llev6 a cabo una revisién conceptual, desde la sociologia del trabajo y las diferentes formas
de flexibilidad. Asimismo, se hizo una indagacién documental relativa a la normatividad en el transporte
revisando algunas de las declaraciones de actores involucrados en la prestacion de este servicio ante el debate
suscitado por la entrada de Uber a México. Como resultado se encontré que Uber replica el modelo de gestion
del taxi tradicional, en relacion con la flexibilidad en la organizacién y relaciones de trabajo.
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ABSTRACT

This paper describes a comparison, based on a documentary research, between the model of management of
the service provided in México by the company of transport networks Uber, with the characteristics of the
traditional taxi service. To this end, a conceptual review was conducted, from the sociology of work, about
different forms of flexibility of labor. Also, there was a documentary research about transport regulations,
and reviewed some of the statements of actors involved in the provision of this service, in the debate sparked
by the entry of Uber to Mexico. As a result it was found that Uber replicates the model of management of
traditional taxi, in relation to flexibility in the organization and working relations.
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INTRODUCCION

La entrada de Empresas de Redes de Transporte
Basadas en Aplicaciones Méviles (rT)!, tales
como Uber y Cabify, en algunas de las principales
ciudades de México, ha suscitado un intenso debate,
el cual ha mostrado distintas aristas que van desde
la legalidad o no del servicio que prestan dichas
empresas; la emergencia de nuevas modalidades
de trabajo precario; la aplicacién de las Nuevas
Tecnologfas de la Informacién y la Comunicacién
(T1C’s) en el transporte privado y concesionado, y
su normatividad; hasta el tema de la regulacién o
desregulacion del servicio de transporte.

El entramado de aspectos promovidos por la
explotacién econémica del servicio de transporte
por tales ERT’S, ha colocado bajo la lupa de la
opinién publica la compleja configuracién en la
produccién del servicio de transporte publico en
la modalidad de taxi, asi como del nuevo modelo
de gestién del servicio ofrecido por empresas
como Uber.

A simple vista pareciera ser que una de las
actividades mercantiles mds antiguas en México
y el mundo —el alquiler de carros—, la cual
estd considerada como un servicio publico, se
encuentra en un momento de grave crisis al no
haber incorporado en su operacién al desarrollo
y avance de las aplicaciones tecnolégicas, frente
a un servicio prestado por particulares que han
modernizado el servicio.

De entrada, el problema se puede observar
como un asunto de falta de modernizacién
tecnoldgica en el servicio tradicional,? el cual se
presenta carente de innovacién, por mencionar
s6lo uno de los adjetivos que se le han asignado.
Empero, es necesario anotar que la produccién
del servicio de transporte en autos de alquiler ha
pasado por distintos momentos de modernizacién
tecnoldgica.

En Meéxico, la referencia de los primeros
carros de alquiler data del siglo xv11, época en la
cual, se realizaba el traslado de personas que lo
requerfan mediante la utilizacién de carros-carreta
de traccién animal. La introduccién de los autos
de combustién constituiria, en términos de Pérez
(1986), un cambio en el paradigma tecnolégico’
del modo de transporte en cuestién. Este cambio
de paradigma tendrd lugar a finales del siglo
x1x, cuando dichos autos ingresaron al pais y,
paulatinamente, fueron incorporados para prestar
el servicio de transporte.

Sin embargo, es pertinente aclarar que la
modernizacién tecnoldgica en la prestacién del
servicio de transporte publico de personas en la
modalidad de taxi no se reduce al tipo de vehiculo
puesto en alquiler. El servicio de taxi ha incluido
otros dispositivos tecnoldgicos para su mejor
funcionamiento como: el uso del radio de Banda
Civil (rab10 CB) o de frecuencia concesionada
(Radio Taxis), la solicitud del servicio mediante

el uso de lineas telefénicas, el control tarifario

' Esta denominacién la establece la Comisién Federal de Competencia Econémica (COFECE) en el oficio nimero

OPN-008-2015, mediante el cual el pleno de la comisién emite “opinién sobre el impacto de los servicios de

transporte de personas por medio de plataformas méviles” (coreck, 2015).

* Entendiendo por taxi tradicional al servicio concesionado de transporte individual de personas en automévil

que presta un particular a cambio del cobro de una tarifa establecida por la autoridad gubernamental.

* Un paradigma tecnolégico inicia con una innovacién radical (el uso de la combustién), y a partir de este

cambio se desarrollan innovaciones incrementales, es decir, mejoras sucesivas al producto.

RCLON

Cx

Pabiicos ISSN impreso 1665-8140, Electrénico: en tramite, num. 47, septiembre-diciembre 2016, pp. 157-175



Yasmin Hernandez Romero
Raul Vicente Galindo Sosa

mediante el taximetro, y el uso del Sistema de
Posicionamiento Global (Gps) para la localizacién
de los vehiculos.

Hoy en dia, la incorporacién de las T1C’s en la
prestacién de uno de los servicios més tradicionales
y antiguos parece anunciar el surgimiento de un
nuevo paradigma tecnolégico. Al respecto la ERT
Uber, una plataforma independiente al servicio
publico de taxi, constituye un caso emblemdtico.
Uber ha entrado en el mercado de transporte
de diversas partes del mundo, presentindose
como proveedor de una aplicacién tecnoldgica a
particulares que prestan el servicio de transporte
de pasajeros de manera independiente al servicio
publico de transporte, prestadores que no cubren
con los requisitos marcados por el gobierno para
brindarlo como un servicio concesionado.

Esta particularidad de Uber, de ofrecer su
aplicacién sélo a proveedores particulares (quienes
registran un auto en alquiler con conductor,
para brindar el servicio de transporte privado
a terceros, pero sin contar con una concesién
de servicio de transporte publico de pasajeros),
ha suscitado una gran polémica. Paralelamente,
existen en el mercado otras ERT’S que se han
integrado al modelo de taxi tradicional; en
México estdn Easy Taxi, Taxibeat y Yaxi. En estos
casos se trata de un servicio de intermediacién
coordinado con taxistas concesionados, por medio
del cual se enlaza al taxi con el usuario mediante
una aplicacién tecnoldgica, instalada tanto en
el teléfono inteligente del solicitante como del
taxista, para optimizar ubicaciones y tiempos
del oferente y del demandante.

Al respecto, un caso interesante se da en
México, a mediados de 2014, cuando en la
Ciudad de México se desarrollé una aplicacién
tecnolégica denominada Traxi. Dicha aplicacién
surgié a partir de una iniciativa del Laboratorio

para la Ciudad —drea de innovacién civica

Fl
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y creatividad urbana del gobierno de esta
ciudad- y la organizacién no gubernamental
Code for America, para atender el problema de
la inseguridad. Se trata de una aplicacién que
permite, mediante el nimero de placas del taxi,
verificar en bases de datos oficiales el estatus
legal del taxi, notificar a familiares y amigos
por medio de redes sociales o email cudndo y
dénde se aborda taxi, mostrar rutas, ubicacién
del taxi, y calificar al conductor. Empero, a
decir del propio desarrollador de Traxi, la
Secretarfa de Movilidad de la Ciudad de
México no la adopté ni le dio difusién (Castro,
15/06/2015: s/p, Milenio.com).

Los ejemplos anteriores dan cuenta de diversos
mecanismos tecnolégicos de modernizacién del
servicio del transporte publico, influenciados no
s6lo por el desarrollo cientifico y tecnolégico
alcanzado en épocas determinadas, sino también
por los procesos decisorios de los diferentes actores
que participan en la prestacién de este servicio
—Ildmese gobierno, taxistas independientes y
empresas de servicios de transporte publico en la
modalidad de taxi—. En tales procesos decisorios
entran en juego factores econémicos, politicos,
culturales y de la propia subjetividad de quien
toma la decisién.

Ahora bien, es necesario sefalar que la base
tecnoldgica constituye sélo una de las varias
dimensiones que configuran el modelo de
gestién del servicio de transporte. Paralelamente
intervienen las formas de organizacién y relaciones
del trabajo, inscritas en una configuracién mds
amplia, en la que se encuentran las regulaciones
del Estado y la relacién con el cliente. A todo lo
cual se le ha dado poco énfasis en comparacién
con la dimensi6n tecnolégica, especificamente con
la utilizacién o no de las aplicaciones mencionadas.

En este articulo se busca demostrar que el

modelo de gestién del servicio de transporte
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de Uber replica el modelo de gestién del taxi
tradicional, en relacién con la flexibilidad en la
organizacién y relaciones de trabajo. Para ello
se ha estructurado el presente documento en
cuatro apartados. Primeramente, se presentan
algunas consideraciones conceptuales en torno
a las diferentes formas de flexibilidad en el
trabajo.

En segundo lugar, se incluye un apartado
donde se describe de manera general el
funcionamiento del transporte pablico de
pasajeros en la modalidad de taxi en México. En
el tercer apartado, se refiere el funcionamiento
de Uber; y en el cuarto se pretende dar cuenta
de la similitud entre el servicio publico del
taxi tradicional y el introducido por Uber, en
lo relativo a la flexibilidad en las relaciones y
forma de trabajo que se derivan de la prestacién
del servicio de transporte. Y se finaliza con
algunas consideraciones respecto de la ahora
denominada Ubertization como forma de
relaciones laborales.

FORMAS DE FLEXIBILIDAD EN EL TRABAJO

Para nadie resulta extrafio el sombrio escenario
laboral a nivel mundial que se le presenta a la
inmensa mayoria de los trabajadores, calificados
o no: desempleo por un lado, precariedad laboral
por el otro. Esta tltima se ha constituido en una
condicién estructural, en tanto que predomina el
trabajo inestable, sin proteccidn social, temporal,
o a tiempo parcial. Estudiosos del tema sefalan
que “la precariedad en el mundo del trabajo actual

ha dejado de ser excepcional o circunstancial,

propia de ciertos sectores excluidos, atipicos,
informales o empobrecido para convertirse
en el principal indicador del mundo laboral
(Guadarrama, Hualde y Lépez: 2014: 409).

Dicho contexto se muestra como resultado de
politicas estructurales de ajuste macroeconémico
de libre mercado, de un declive del estado
asistencial, asf como de procesos de reestructuracién
productiva llevados a cabo a nivel de las empresas;
convergiendo en diferentes procesos de flexibilidad
en el 4mbito de lo laboral.

A decir de De la Garza (2000), en América
Latina, a partir de la década de los ochenta el
concepto de flexibilidad resulta central para
entender los cambios en las relaciones laborales.
Dicho autor advierte que la flexibilidad tiene
diferentes significados en funcién de la perspectiva
tedrica en la que se ubique, distinguiendo tres
origenes: el de la teorfa neocldsica,* el posfordista
y el de las modernas teorias gerenciales. En la
primera, la flexibilidad del mercado de trabajo, se
asimila a la eliminacién de las trabas para que los
mecanismos del mercado se encarguen de modo
esponténeo de asignar el factor trabajo en cuanto
a precio y empleo (De la Garza, 2000 y 2013).

En el posfordismo, la flexibilidad se centra en
el proceso de trabajo mds que en el mercado de
trabajo, toda vez que ésta se concibe como una
alternativa para resolver la crisis provocada por
la rigidez de la produccién taylorista-fordista.
Dentro de las teorfas posfordistas se encuentra
el regulacionismo francés, la especializacién
flexible y el neoschumpeterianismo. A diferencia
de la corriente neocldsica —que suponen una
tendencia automdtica para llegar al equilibrio—,

los posfordistas, en la vertiente regulacionista,

“ En este articulo no se ahonda en el debate teérico y las criticas realizadas a la perspectiva neocldsica, tanto

por institucionalistas y marxistas. Una sintesis de las criticas realizadas se puede encontrar en De la Garza (2000).

P
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incorporan a las instituciones como factor
explicativo del comportamiento econdmico. En
ese sentido, la flexibilidad del proceso de trabajo
surge a partir de un proceso de negociacién entre
empresas, trabajadores y sindicatos.

En las nuevas teorfas gerenciales se enfatiza
la identidad de los trabajadores con la empresa,
la productividad y la calidad, fortaleciendo la
idea de grupo y sentido de pertenencia al interno
de la empresa, desde la cual se dan procesos de
flexibilidad con consenso (De la Garza, 2000).

En términos generales, la flexibilidad puede
presentarse en un nivel macro —esto es, en el
mercado de trabajo—, y en un nivel micro —al
interno del proceso productivo—. En el nivel
macro comprende la eliminacién de rigideces
normativas para emplear o desemplear, asi como
para fijar salarios. Dentro de los principales tipos
de flexibilidad en el proceso productivo —nivel
micro— se encuentran la flexibilidad numérica
interna, la flexibilidad funcional y la flexibilidad
salarial. La flexibilidad numérica interna se
relaciona con la capacidad de la empresa de
reducir la jornada de trabajo o de aumentar
turnos; la flexibilidad funcional tiene que ver
con la polivalencia del trabajador en cuanto a
movilidad en turnos y tareas; mientras que, la
flexibilidad salarial se determina en funcién de
la productividad del trabajador.

Una de las consideraciones que es necesario

establecer es que, la mayorfa de las indagaciones

sobre los procesos de flexibilidad en el proceso
productivo se han llevado a cabo en torno al
trabajo industrial o manufacturero, en cuyo
andlisis el concepto de configuracién sociotécnica’
ha sido central. Empero, son incipientes las
investigaciones sobre el sector servicios, hacia el
cual se ha extendido la flexibilidad. Dentro de
éste la intervencidén del cliente resulta necesaria
para que se realice la produccién del servicio en
cuestién.®

Para explicar la flexibilidad en el servicio de
transporte de pasajeros en automovil, que es el
caso de que se ocupa este articulo, es necesario dar
cuenta de la(s) configuracién(es) sociotécnica(s)
que resulta(n) de la produccién de este servicio.
Resaltando, que la misma nocién de configuracion
sociotécnica estd abierta a otras dimensiones de
andlisis o a la redefinicién de las ya establecidas
(De la Garza, 2001, 1999).

Una de las preguntas que interesa responder
en este documento es si el modelo de gestién del
servicio de Uber, respecto de la organizacién y
relaciones de trabajo, es diferente al modelo de
gestién del transporte en el taxi tradicional, o si se
trata de viejas practicas encubiertas bajo el ropaje
del uso de las TiC’s en dicha ocupacién tradicional;
destacando en ambos casos la presencia de formas
de flexibilidad en la produccién del servicio de
transporte. Para responder a lo anterior se
considera pertinente realizar una descripcién de

ambos modelos.

> Para De la Garza, una configuracién sociotécnica consiste en el arreglo entre: el nivel tecnolégico, la gestién

de la mano de obra y de organizacién del trabajo, el tipo de relaciones laborales, el perfil de la mano de obra, y la

cultura gerencial y laboral.

¢ Recientemente, la nocién de configuracién sociotécnica se ha aplicado para el andlisis de los procesos productivos

dentro del sector servicios, en ramas como la banca y la telefonia, de lo que ha resultado el establecimiento de una

nueva dimensién de andlisis: el cliente.
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EL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE EN LA
MODALIDAD DE TAXI EN MEXICO

El funcionamiento y dindmica del sector
transporte implica un conjunto de instituciones,
actores, recursos y servicios que participan en
el traslado de personas o cosas. El servicio de
transporte publico, ya sea de pasajeros o carga,
se ofrece por diversos medios. Este documento
se centra en el transporte de pasajeros individual
en automovil de alquiler (taxi).

El servicio de transporte en la modalidad de
taxi supone el binomio conductor y vehiculo. A
diferencia del transporte de ruta fija, el taxi presta
el servicio a diferentes destinos, con el cobro de
una tarifa independiente del nimero de pasajeros.
El servicio se presta de manera regular y uniforme
al puiblico en general y mediante retribucién de los
usuarios; esto quiere decir que tiene un cardcter
comercial.

En México, de acuerdo con la normatividad
juridica, el transporte en la modalidad de
taxi constituye un servicio de tipo publico.
Entendiendo por servicio publico:

Toda actividad técnica destinada a satisfacer una
necesidad de cardcter general, cuyo cumplimiento
uniforme y continuo deba ser permanentemente
asegurado, reglado y controlado por los gobernantes,
con sujecién a un mutable régimen juridico
exorbitante del derecho privado, ya por medio
de la administracién publica, bien mediante
particulares facultados para ello por autoridad

competente, en beneficio indiscriminado de toda

persona (Ferndndez Ruiz, 1995: 162-163, citado
en Abascal, 2009: 228).

De esta manera, el servicio de transporte
publico en la modalidad de taxi debe ser
prestado directamente por el sector publico, o
indirectamente previa concesion del Estado. En
el segundo caso, puede realizarse por particulares
(personas fisicas) o sociedades mercantiles
(personas morales) legalmente constituidas. Sin
embargo, el Estado tiene la obligacién de vigilar y
controlar la provisién de este servicio, por lo que
constituye un actor central en la produccién del
mismo, ain y cuando se encuentre concesionado
a particulares. Con base en lo anterior, se puede
sugerir la intervencién de una dimensién adicional
en la configuracién sociotécnica derivada de la
prestacién de este servicio, conceptuado como
un servicio de cardcter publico, que requiere de
un permiso de la autoridad gubernamental y se
encuentra sujeto a un régimen juridico especial
para su operacion.

Cabe senalar, que la explotacién de este
servicio publico se hard conforme a las normas
de derecho publico general y de cada entidad
federativa, al considerarse un servicio publico de
jurisdiccion local, a excepcién del servicio de taxis
en aeropuertos y otras zonas que son de jurisdiccién
federal. Con base en lo anterior, los concesionarios
del servicio publico de transporte se sujetardn
a lo dispuesto por las autoridades de transporte
estatales, en cuanto a ndmero de taxis, territorios
de operacién, bases, tarifas, modelo del vehiculo

en operacion, entre otros aspectos.’

7 En el Estado de México, para obtener la Licencia para Chofer de Servicio Publico se requiere de una carta

de no antecedentes penales, ser mayores de 25 afios, un examen de conocimientos del reglamento, un examen

toxicoldgico, un examen psicométrico y un sobrecosto, respecto a la tarifa de la licencia de Chofer de servicio

particular; ademds, para servicio publico, la licencia se tiene que renovar anualmente, a diferencia de los particulares,

que pueden obtenerla hasta por cuatro afios con un porcentaje de descuento adicional por el mayor nimero de afios.

RCLON
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En otro orden de ideas, la modalidad de
taxi representa la mayor cantidad de vehiculos
registrados de servicio publico;® asimismo,
concentra el mayor nimero de concesionarios
individuales. Esto es asi, porque los concesionarios
de taxi, hasta ahora,’ son predominantemente
personas fisicas, las cuales, podian tener un
numero limitado de concesiones. Mientras que,
para el caso del transporte colectivo y masivo
predomina la participacién de sociedades
mercantiles, las cuales tienen una cantidad
reducida de socios en comparacién con la
cantidad de concesiones que tienen asignadas.
Las restricciones legales, para el otorgamiento
restringido de concesiones, generan un esquema
diferente al que se presenta en otros servicios
publicos concesionados donde operan algunos
oligopolios 0 monopolios.

Juridicamente, los concesionarios han
adoptado diversas figuras legales como
asociaciones civiles, sociedades cooperativas
o sociedades mercantiles. Sin embargo, en
algunas zonas, principalmente rurales, contintian
operando taxistas individuales, duenios de su
carro y concesionarios directos del gobierno,
sin intermediacién de alguna asociacién. Este es
un factor que, como se ve mds adelante, incide
directamente en la complejidad que se presenta

al interior de este sector del transporte puablico.

En la organizacién para la prestacién del
servicio de transporte publico, en esta modalidad,
existen varios posibles actores que emergen en
funcién de la combinacién de tres variables
definitorias de la organizacién de la prestacién
del servicio: 1) titularidad de la concesién,
2) propiedad del vehiculo, y 3) operacién y
prestacién del servicio.

Asi, se tienen por lo menos a seis actores
o agentes: a) el operador, esto es, aquel que es
tnicamente el operador del vehiculo, sin ser el
propietario ni concesionario, cuya responsabilidad
se cifie a s6lo manejar el automévil y prestar el
servicio; b) el duerio, aquel que es propietario del
vehiculo, pero no es ni operador del mismo ni es
el titular de la concesidn, por lo que obtiene de
un concesionario el registro del vehiculo como
taxi, y que autoriza la operacién del automévil a
un operador; ¢) el propietario, aquel que es duefio
del vehiculo y operador del mismo, pero que no
es el titular de la concesién, por lo que obtiene
de un concesionario el registro del vehiculo como
taxi; d) el hombre-taxi, aquel que es el titular de
la concesion, propietario del vehiculo y operador
del mismo; e) el rentista, aquel que es el titular
de la concesién y propietario del vehiculo, y que
autoriza la operacién del automévil al sujeto
descrito en primer lugar; y f) el concesionario,

aquel que es el titular de la concesién, pero no

# Leticia Pogliaghi, sefiala en su tesis doctoral (2012) que tan sélo en la Ciudad de México, en marzo de 2011,

se encontraban registrados 131 778 vehiculos que prestaban el servicio de taxi, segin datos de la sETRAVI, con

informacién obtenida de la Oficina de Transparencia. Por su parte, Herndndez y Galindo (2015), mencionan que

en el Estado de México, en el 2009, se hallaban registrados 91 482 vehiculos de servicio puiblico en la modalidad de

taxi, de acuerdo con la informacién presentada por la subsecretaria de operacién del transporte del Estado de México.

? A este respecto, resulta ilustrativo lo establecido en la recién aprobada Ley de Movilidad del Estado de México,

en la que se refiere que las concesiones para el servicio publico de transporte de pasajeros sélo serdn otorgadas

mediante Concesién Unica a personas juridico colectivas en la forma de S. A. de C. V., estructuradas por las rutas

o los sitios de taxis actualmente concesionados.

Fl
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propietario del vehiculo, por lo que autoriza
la explotacién de la concesién mediante el
automdvil de alguno de los actores descritos en
los incisos b y ¢ (Herndndez y Galindo, 2013).

De la interaccién de tales actores, se
derivan las relaciones de trabajo que marcan
las particularidades en el modelo de gestién del
servicio del taxi tradicional. Cabe resaltar, que en
este modelo y derivado de dichas interrelaciones,
se prioriza el trabajo independiente, por sobre el
trabajo formal basado en contratos laborales, y
las relaciones entre actores se vuelven mds una
relacién comercial que de trabajo, caso que,
como se muestra mds adelante, Uber replica de
forma similar.

EL MODELO DE SERVICIO DE UBER

Uber es una ERT constituida como tal en Holanda,
que inici6 operaciones en el 2009 en San
Francisco, California, USA. Actualmente, Uber
se ha convertido en una de las grandes empresas
de éxito en el mundo, operando en 62 paises.
El modelo de servicio de Uber se realiza
mediante una aplicacién electrénica de
intermediacién de transporte bajo demanda.
La empresa ofrece informacién y un medio de

enlazar servicios de transporte privado mediante

el uso de las nuevas tecnologias. En este caso se
trata de una aplicacién que se descarga e instala
en un dispositivo movil (Smartphone), y dicho
servicio es vendido a terceros (propietarios de
vehiculos particulares de diferentes marcas), para
proveer del servicio de transporte a usuarios que
lo soliciten mediante la aplicacidén.

En Meéxico, Uber se encuentra registrada
como una empresa de tecnologfa. La empresa
no se define como transportista ni se encuentra
avalada por el Estado como tal. Uber expresa en
sus términos legales de uso, disponibles en su
pagina oficial, lo siguiente:

Al objeto de evitar cualquier duda: Uber por si
mismo 7o presta servicios de transporte y Uber 70
es un transportista. El Proveedor del Transporte es
quien decide ofrecer servicios de transporte, que se
pueden solicitar mediante el uso de la Aplicacién
o el Servicio. Uber solo actda como intermediario
entre usted y el Proveedor del Transporte. Por lo
tanto, la prestacién de los servicios de transporte
del Proveedor del Transporte estard sujeta al acuerdo
suscrito entre usted y el Proveedor del Transporte.

Uber no serd nunca una parte de este acuerdo.

La empresa dice operar sélo como intermediaria
entre el cliente y el prestador del servicio, por
lo que el contrato para la renta de un auto con

Esquema 1
MODELO DE PRESTACION DEL SERVICIO POR ERT’S

Mediante la aplicacién, el

usuario detecta la ubicacién

de los proveedores de servicio

v

El proveedor recibe la solicitud,
y podrd aceptarla o rechazarla.

Si la acepta, la aplicacién le
enviard al solicitante o cliente

del servicio nombre, niimero

v

registrados mds cercanos, y le
envia la solicitud del servicio.

RCLON

de matricula, tarifa y teléfono
del conductor, para establecer
el contrato electrénico.
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chofer se da entre particulares. Sin embargo, Uber
establece tarifas (a diferencia de aplicaciones como
Easy Taxi que tinicamente contacta al taxi con el
usuario), recluta y selecciona a los “proveedores”
del servicio (el proveedor del servicio de transporte
debe presentar a Uber una prueba de ubicacién
por la ciudad, de servicios, examen de manejo,
antidoping, examen psicométrico y carta de
antecedentes no penales), quedando el registro
con fotografia del conductor en el sistema de Uber
para su mejor identificacién por parte del usuario;
asimismo, realiza el cobro mediante tarjeta de
crédito registrada en la aplicacién. La factura por
el servicio de transporte la expide el Proveedor de
Transporte, pero mediante la plataforma de Uber.

Uber a su vez le factura al Proveedor de
Transporte el monto equivalente al 20% del
costo establecido por Uber para el servicio
de transporte, como Uso de los servicios de Uber.
Por tanto, el socio Uber deberd registrarse ante
el Sistema de Administracién Triburaria (sar) y
facturar mediante el sistema de facturacién de
Uber.

En la informacién legal de Uber refiere que
se podrd encontrar informacién sobre las tarifas
aplicables para los servicios de transporte por
parte del Proveedor del Transporte en el sitio
Web y a través de la Aplicacién. Uber podrd
modificar o actualizar las mismas ocasionalmente.
Serd responsabilidad del usuario mantenerse
informado sobre las tarifas actuales para los
servicios de transporte.

En México, la particularidad del modelo de
Uber en la prestacién del servicio de transporte
ha generado una serie de choque de intereses
con los actores que prestan el servicio y con
las autoridades encargadas de la regulacién de
éste, desatando un fuerte debate en torno a la
legalidad del servicio ofrecido. Cabe mencionar,

que en casi todos los paises en los que opera o ha

pretendido operar se ha enfrentado a situaciones
de conflicto debido a las leyes de transporte
locales. Por ejemplo, en Espana, la modalidad de
Uber denominada Uberpop cesé operaciones en
2014, por demandas de asociaciones de taxis de
Madrid. En mayo de 2015, en Setl, se estableci6
una prohibicién nacional para la prestacién de
este servicio. En Mildn, se ordend el cese del
servicio el 26 de mayo de 2015. En Kansas, San
Francisco y los Angeles Uber est4 prohibida por
ley (cNN Expansién, 12/06/2015: s/p).

En Bélgica se han detenido los vehiculos de
Uber por no cumplir con las leyes del servicio
de taxi (El Pais, 16/04/2014: s/p). El caso de
Francia es importante, ya que debido a la presién
de los taxistas se logré establecer una norma que
obligaba a los conductores del servicio de Uber
a esperar 15 minutos antes de recoger al usuario.
Esta medida se dio como una forma de blindaje al
sector del taxi; empero, los taxistas consideraron
que dicha ley no es suficiente por lo que la tensién
entre Uber y taxistas continda.

En México Uber comenzd a operar desde
2013. Actualmente ofrece servicio en 14 ciudades,
entre ellas, Guadalajara, Nuevo Ledn, Tijuana,
Ciudad de México, Querétaro, Puebla y el Estado
de México. Chihuahua y Ciudad Judrez son las
ciudades 15 y 16 en las que iniciard operaciones,
bajo el mismo esquema seguido en las otras
ciudades (Chdvez, 2016). Dicho esquema ha sido
planteado claramente por Avalos y Sofia (2015),
quienes sefalan el siguiente proceso:

1. Comienza operaciones, dejando de lado las
disposiciones juridicas vigentes, de forma ilegal o no
regulada, en muchos de los casos, ampardndose en el
derecho privado (la contratacién de un servicio entre
particulares) ofreciendo ventajas competitivas como
innovacién y mejor servicio. 2. Sus competidores

(servicios de taxi y algunos servicios de transporte
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particular de pasajeros) buscan frenar su operacién y
solicitan la intervencién de la autoridad responsable.
3. Se les prohibe la operacién, generan polémica y
activan mecanismos de defensa orquestados por
los propios usuarios del servicio. 4. Son regulados
(Avalos y Soffa, 2015:106).

La operacién de Uber en México no ha estado
exenta de conflictos, pero al tratarse de un servicio
regulado por la autoridad estatal, en la resolucién
han jugado un papel importante los actores
locales.”” Dentro de los casos paradigmdticos se
encuentra el referido a la Ciudad de México, la
primera ciudad de América Latina en regular los
servicios de Uber. En esta entidad, el gobierno
capitalino actué mediante la implementacién de
operativos para sancionar a los autos que prestaban
el servicio por medio de la aplicacién de Uber,
haciendo declaraciones publicas en torno al delito
en el que incurrian; por su parte, los prestadores
del servicio de taxi tradicional realizaron diversas
protestas publicas y confrontaciones con los
conductores de Uber (Ferrer, 2016). Incluso,
las agrupaciones de Taxistas Organizados de la
Ciudad de México junto con la Asociacién Elite
Taxi de Madrid, Espana, formaron un frente
internacional en contra de la operacién de Uber.

Cabe sefialar que aun y cuando la resolucién a

este conflicto de intereses es de jurisdiccién local,
por la relevancia de la Ciudad de México, diversas
asociaciones de taxistas de otras entidades del pais
apoyaron a los taxistas de esta ciudad, al avizorar
la entrada de Uber en otras capitales del pais."

En junio de 2015 se llevé a cabo el Debate
Digital comx para conocer la opinién de diversos
actores. En términos generales, la opinién de
la sociedad civil que participé en dicho debate
apoy6 la entrada de opciones de transporte de
mayor calidad a la del taxi tradicional, asi como
la oportunidad de autoempleo que presenta
Uber. Dentro y fuera del debate, la academia
ha mostrado opiniones a favor y en contra de la
entrada de Uber. Por ejemplo, el 2 de julio de
2015 el Instituto de Investigaciones Juridicas de
la unam llevé a cabo un Simposio sobre el servicio
publico de transporte individual de pasajeros sin
ruta fija; como parte de la discusién generada,
expertos refutaron la opinién de la Comisién
Federal de Competencia Econémica (Coreck)™
(Sigler, 2015).

Luego de intensas protestas, en julio de 2015
se establecié un acuerdo para aminorar la tensién
entre el sector transporte.”” Con dicho acuerdo,
las Empresas de Redes de Transporte (ERT)
aportarfan 1.5% del ingreso por cada viaje, con

lo cual se crearia un fondo destinado a mejorar las

1 Como ejemplo se puede mencionar las diferencias en la normatividad de transporte estatal, observables en las
nuevas leyes de Movilidad de la Ciudad de México y de Movilidad y Transporte del Estado de Jalisco.

'" El dirigente de UNEsTA (Unién Estatal de Taxistas) manifesté desde San Luis Potosi el apoyo a los taxistas

de la Ciudad de México, senalando que por mds que se intente disfrazar, Uber presta el servicio de transporte

de la mismo forma que un “taxi pirata”, al no pagar impuestos, no estar regulados los vehiculos, ni pasar revista.

Asimismo, el lider del grupo de taxistas Alfa se sumé a esta postura (Estrada, 2015).

"2 El 4 de junio de 2015 la cOFECE emiti6 una opinién dirigida a los ejecutivos estatales y legislaturas para que

se regule la modalidad de servicio de transporte que presenta Uber y Cabify, bajo el argumento de que no compiten

con el servicio de taxi tradicional porque no pertenecen al mismo mercado relevante.

' Para conocer el esquema de regulacién del servicio privado de pasajeros mediante aplicaciones y plataformas

informativas se puede consultar la Gaceta Oficial del 15 de julio de 2015.
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condiciones de este sector; se crearfa un registro
de sus unidades y se establecia la necesidad de
emisién de un permiso para los operadores.
Empero, a casi un ano de este acuerdo, la
Secretarfa de Movilidad no tenia registros de
depésitos recibidos por el fideicomiso (Reuters,
16/06/2016).

Jalisco ha sido otro caso relevante en México,
al suscitarse una larga discusién en torno a
la llamada “Ley Uber” y una propuesta de
normatividad distinta a la de otras entidades del
pais. En Jalisco, la nueva Ley, aprobada por el
Congreso local, establece que las ERT tendrdn que
pagar un permiso anual de $35,000 y una cuota
anual de $1,600 pesos por unidad que registren;
por cada viaje que se realice, las empresas pagardn
1.5% del costo total del viaje para el “fondo verde”
(Pineda, 2016).

Sin embargo, serd a finales de julio de 2016
que se publique el Reglamento definitivo de
la “Ley Uber”. Lo anterior, luego de que el
gobernador de la entidad, vetd las reformas a la
Ley de Movilidad, advirtiendo de las lagunas en
la Ley, lo que ha permitido el abuso en el cobro
mediante el empleo de una “Tarifa dindmica”,
como ocurrié en la Ciudad de México ante la
contingencia ambiental. El ejecutivo estatal ha
sido enfdtico al senalar que es una atribucién del
Estado el imponer tarifas al transporte publico,
al ser éste de interés publico.

Asimismo, ha dicho que las ERT no deben
tener posibilidad de cobrar en efectivo a sus
clientes. Una opinién fundamentada en los
propios argumentos que utiliz la COFECE para
defender la regulacién de las erT: “el cobro
electrénico lo diferencia de la modalidad de taxi”,
haciendo de este servicio un “nuevo producto
en el mercado”, ademds de que no genera
competencia desleal al dirigirse a una “nueva base

de consumidores” (Torres, 2016). La opinién

Fl
ug;z.w

del gobernador de Jalisco, Aristételes Sandoval,
resulta relevante en un contexto en el que Uber
ha anunciado que experimentard un programa
piloto de cobro en efectivo en Mérida (Milenio,
02/06/2016).

Hasta aqui, se puede predecir que la regulacién
de Uber en otras entidades de México continuard.
Sin embargo, es importante que las autoridades
cumplan la funcién de vigilar la prestacién del
servicio de transporte, tomando al interés de la
ciudadania como eje, toda vez que en los acuerdos
politicos, antes y después de la entrada de Uber a
las diferentes ciudades de México, ha prevalecido
el interés politico y econémico de los tomadores
de decisiones publicas, y de los grupos de poder
dentro de los taxistas locales. El contexto actual
ha abierto una caja de Pandora del transporte
publico, mostrando su deficiencia y falta de
control, pero dejando en claro que es un interés
legitimo de la ciudadania buscar seguridad y

calidad en el servicio.

FLEXIBILIDAD EN LA PRODUCCION DEL
SERVICIO DE TRANSPORTE

En la produccién del servicio publico de
transporte no se presenta una relacién laboral
tipica, en la que se preste un trabajo a cambio
de un salario. Aqui, las relaciones de trabajo
tienen diversos matices, dependiendo de las
combinatorias de los elementos de titularidad de
la concesidn, propiedad del vehiculo y operacién
del servicio.

Asimismo, no hay una percepcién econémica
fija, sino que el ingreso se encuentra en funcién
de los viajes realizados, el kilometraje recorrido,
los acuerdos establecidos entre el duefio del
vehiculo, o de la concesién con el operador o

chofer (cuando es el caso), la ubicacién de la
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base, el esfuerzo individual, las contingencias
en los trayectos, la relacién oferta y demanda,
por mencionar algunos. Incluso entra en juego
la subjetividad y cultura de quien opera el taxi,
quien decide si tnicamente saca lo de la cuentay
lo de su dia o si se plantea la posibilidad de generar
un mayor ingreso. Esta configuracién del servicio
de transporte publico, conlleva una amplia
fragmentacion en las decisiones sobre las formas
de gestién del servicio publico de transporte.

En los trabajos cldsicos, la relacién laboral
implica al capital y al trabajo; empero como
sefiala De la Garza, en el sector servicios, en que
se ubica el transporte de pasajeros, se presenta
un concepto ampliado de relacién laboral y de
control sobre el trabajo. Esto quiere decir que
otros actores se encuentran inmersos. Uno de
estos actores es el cliente, quien supervisa de
alguna manera la prestacién del servicio; y en el
caso de Uber tiene mayores consecuencias para
el conductor. En el modelo de Uber, el cliente
participa en la seleccién del servicio mediante
su teléfono inteligente, con una evaluacién del
servicio y teniendo la posibilidad de una vigilancia
de la trayectoria del conductor —junto con los
familiares o amigos con quienes se conecta el
usuario del transporte—.

Bajo el esquema de trabajo que generalmente
se encuentra en los operadores de taxis, no existe
una relacién contractual como tal, pero s existen
formas de organizacion del trabajo, ya que las
asociaciones y empresas, que agrupan a estos
taxistas, establecen pautas para la prestacién
del servicio. Asi, por cuanto al aspecto laboral,
se asemeja mds a un trabajo independiente

o por cuenta propia, que a un asalariado.

Recordando, que la tarifa oficial es establecida
por las autoridades estatales.

Conforme a lo anterior, cabe preguntar en
relacién con la organizacién del trabajo y las
relaciones laborales ;cudl es la diferencia de la
configuracién del servicio de transporte publico
en la modalidad de taxi con respecto al modelo
de Uber?

Se ha mencionado que, en el caso de
los proveedores de servicio de transporte de
Uber, hay un encadenamiento productivo
del proveedor de transporte con la empresa
Uber mediante un contrato, que relaciona el
servicio con la marca Uber. Ademds, Uber y
el cliente participan en el proceso de control
del servicio mediante la evaluacién que se hace
al conductor. En el mismo contrato y en los
términos y condiciones de la aplicacién, se
establece que Uber es el que determina las pautas
para la prestacion del servicio, equiparable a la
funcién de las agrupaciones de taxistas. Aunque,
también participa el dueno del vehiculo (cuando
el conductor no es el propietario) o alguna
de las empresas administradoras de vehiculos de
servicios de choferes privados.'

En cuanto al modelo de gestion del servicio
de transporte que tiene Uber, se puede observar
que, en términos generales, se replica el modelo
tradicional de los taxis, s6lo que desaparece
la variable concesidén, sustituyéndose por
la titularidad de la aplicacién tecnolégica.
Debido a esta particularidad, en el caso de
Uber las combinatorias se definen en funcién
de la propiedad del vehiculo y de la operacién
o prestacién del servicio. Esto es asi, porque no

necesariamente el duefio del vehiculo prestador

' Existen administradoras como #br-admin.com que llevan el control y administracién de “socios Uber”, quienes

pueden ser inversionistas pequefios o en gran escala, algunos de los cuales incluso han formado S. de R.L. de C.V.

RCLON
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Cuadro 1
MODELO DE NEGOCIOS CON UBER
Propietario | Administradora del vehiculo  Conductor/chofer — Titular de la aplicacion
Uber X
Modelo I Operador/Chofer X
Modelo II Rentista X
Modélo I~II X X
Propietario

del servicio de transporte en Uber es quien opera
el vehiculo. Incluso, existe por parte de Uber
una plataforma para el enlace entre choferes
ya evaluados por Uber con los propietarios de
vehiculos que operan en su plataforma. En el
cuadro 1 se observan las posibles combinatorias.
La particularidad de Uber es que las TICS se
aplican a una actividad tradicional, como
el alquiler de autos, lo que ha dejado fuera el
involucramiento directo del Estado, al referirla
como transporte privado bajo demanda, sin tener
que pagar algin permiso.

En el primer modelo, la persona se alquila
para trabajar como chofer a cambio de un sueldo
mensual o un porcentaje de lo recolectado, y
en algunos casos puede recibir una comisién
adicional por cada viaje que se realice. En el
segundo caso, la persona compra un auto y
contrata un chofer para que lo conduzca. En el
tercer caso, el proveedor de transporte compra

un auto y lo opera ¢l mismo. Uber recibe 20%"

del cobro como comisién; mientras que el chofer,
cuando no se es propietario del vehiculo, recibe
en promedio 30% de lo que resta después del
pago a Uber. El remanente es para el duefio
del vehiculo. Al igual que en el esquema del
taxi tradicional, si un dfa no se trabaja no hay
ingresos. De acuerdo con lo planteado por Uber,
como socio potencial se pueden obtener ventas
de $60,000.00 mensuales por auto, trabajando
dos turnos de 8 a 10 horas, con una utilidad de
$15,000.00 por auto.'®

Como se puede observar, en Uber se
reproduce la vieja préctica en la que propietarios
de vehiculos contratan a terceros para que
manejen el vehiculo mediando o no contratos
laborales, y en el segundo supuesto, exentos del
pago de seguro social. Al igual que en el modelo
del taxi tradicional, Uber no reconoce la existencia
de una relacién laboral con los conductores que
utilizan su aplicacién, en su lugar refiere un

sistema de trabajo colaborativo, dentro del cual

' A la fecha de cierre de este documento, se presenté un incremento en el porcentaje que cobra Uber pasando
de 20 a 25%, y para el servicio denominado UberPool, de hasta 30%.

'® La realidad no ha sido del todo satisfactoria para algunos inversionistas. Una interesante experiencia se

puede consultar en https://www.reddit.com/r/mexico/comments/48k7t9/mi_experiencia_como_socio_uber_y_

otras_cosas/
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Uber no es duefio de los vehiculos que prestan el
servicio de transporte. Sin embargo, habria que
sefialar que el medio de produccién del servicio
no sélo es el auto, también lo es la aplicacion.
Por otra parte, Uber no restringe el nimero
de socios, entre mds choferes mejor para Uber.
Esta politica ha tenido consecuencias para algunos
inversionistas, quienes han visto mermadas sus
expectativas de ganancia cuando sus choferes han
decidido independizarse, ante el ofrecimiento de
Uber de conseguir créditos para obtener su propio
auto. Empero, mds socios no resulta positivo para
socios y choferes, debido a que aumenta la oferta
y por ende disminuyen las ventas por vehiculo.
Bajo este esquema, Uber es el tnico ganador.
Lo novedoso en Uber es la emergencia de
un nuevo perfil de conductor, un trabajador por
cuenta propia, que ahora es de clase media. Y
también de un nuevo perfil de empresario del
servicio de transporte o, como sehala la empresa,
de renta de autos con chofer, que ahora se agremia
con el personal designado por la ERT.
Finalmente, en ambos casos, tanto Uber
como las agrupaciones de taxistas mantienen
el mismo modelo de gestién del servicio de
transporte, respecto de la organizacién y las
relaciones de trabajo: en general, operadores sin
prestaciones sociales, e ingresos de acuerdo con
la productividad, todos ellos factores asociados
conceptualmente a la flexibilidad laboral.
Cabe mencionar, que las asociaciones de taxis
tradicionales, en la mayorfa de las entidades
del pais, estdn transitando hacia la modalidad
de empresas, con la intencién de “regular” la
existencia de contratos de trabajo y contribuir en
el crecimiento de las cifras del “empleo formal”.
Respecto a la flexibilidad salarial, el salario
puede fluctuar en términos de la productividad.
Sin embargo, en este caso no hay una relacién

propiamente salarial. En ambos modelos de
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operacidn, con tarifas reguladas (servicio publico)
o con tarifas dindmicas (Uber), el operador se
ve sometido a una flexibilidad neotaylorista,
esto es, basada en la intensificacién del trabajo.
En el primer caso tienen que trabajar mds por
la fuerte competencia en el mercado y el bajo
nivel adquisitivo. En el segundo caso, las horas
laboradas estardn en funcién de la fluctuacién
en demanda del servicio que tenga la ERT, y
la disponibilidad de tiempo del proveedor del
servicio. De alguna manera, la explotacién
en este trabajo se desdibuja, debido a que el
trabajador asume que su ingreso dependerd de
su esfuerzo individual, por lo que trabajar 8 o
mds horas, o trabajar a tiempo parcial, es una
decisién individual, al igual que el esforzarse por
los estimulos de productividad.

Al margen de las opiniones positivas de los
usuarios del servicio de Uber, y de las habilidades
simbdlicas de sus choferes, en la parte laboral la
empresa utiliza formas de contratacién precarias,
aprobadas en la reforma laboral, dando acceso
a quienes apuesten a incrementar sus ingresos
mediante esta modalidad de trabajo flexible. Y,
lo mds importante, no hay costos laborales para
Uber.

Al respecto, cabe mencionar que, mientras
que en otros sectores productivos la introduccién
de pricticas de flexibilidad en el trabajo se ha
realizado de manera paulatina, en funcién de la
capacidad de negociacion, resistencia, imposicién
o confrontacién de los actores involucrados
—lldmese empresa, trabajadores, sindicato—,
para emplear o desemplear de acuerdo con las
necesidades de la produccién; en la produccién
del servicio de transporte que tiene Uber, el
proveedor (sea propietario o no del vehiculo) se
emplea o desemplea de acuerdo con la dindmica
de la demanda, consumo del servicio, e incluso de

la calificacién del cliente.
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Asi como ocurre en los procesos de flexibilidad
en el trabajo asalariado cldsico, en donde la
empresa tiene la posibilidad de mover los horarios
de trabajo, en el modelo de Uber el proveedor
pone sus horarios a disposicién y Uber utiliza
a los proveedores disponibles. De esta forma
horarios y fuerza de trabajo estdn siempre abiertos
y disponibles.

La alternativa de empleo que presenta Uber se
ha observado con gran optimismo, lo cual resulta
comprensible en un pais en el que el ingreso se
ha visto afectado seriamente y en donde estas
formas de trabajo precario permiten amortiguar
una crisis social de otra magnitud. Tales formas
de trabajo se presentan como una oportunidad de
obtener un ingreso, para diversos actores: quienes
tienen un auto con los requisitos establecidos
por Uber; para sujetos de crédito, ya que Uber
ha emprendido alianzas con empresas, como
Nissan y Volkswagen, que ofrezcan planes de
financiamiento y modelos especiales para Uber
(El Financiero, 29/07/2015: s/p); y para aquellos
que quieren ser contratados como choferes. De
esta manera, el boom de Uber representa un gran
reto para las autoridades gubernamentales, que
en algunos casos ni siquiera tienen un registro
confiable del servicio publico concesionado.

CONSIDERACIONES FINALES

Para los tedricos del evolucionismo y para la légica
misma del capitalismo, quien no se moderniza
muere. Esta es una situacién que se evidencia
latente en el transporte ptblico en México en la
modalidad de taxi, y mds con la presencia de Uber
en algunas de las principales ciudades del pais.
Diversos aspectos se han colocado en la
agenda publica con la presencia de Uber, como los

relativos a la forma de empleo, el enfrentamiento

con la normatividad vigente y la necesidad de
reformarse, la corrupcién y corporativismo en el
manejo del transporte publico, la inseguridad, las
condiciones de trabajo; inscritos en un debate mds
amplio que tiene que ver con el viejo debate entre
regulacién del mercado o del Estado.

“... un marco “desregulado” serd entendido
como aquél donde impera la 16gica del mercado;
esto es, la concurrencia de decisiones individuales
de oferta y demanda en un contexto de ausencia
de autoridad, fijdndose descentralizadamente
precios y cantidades transaccionadas” (Miiller,
2010: 162). Sin embargo, siguiendo a Lechner
(1992), el mercado no genera ni sustenta un
orden. En su lugar, presupone una politica de
orden. Sin lugar a dudas se requiere de una
modificacién a la politica regulatoria del servicio
de transporte, puesto que estamos ante un tema
de acceso y equidad, ya que sélo los que pueden
pagar tienen opciones de seguridad y calidad en
el servicio.

No se niega que las Aplicaciones Tecnoldgicas
permiten redisenar el sistema de transporte
publico de manera mds eficiente, y que se debe
regular su uso, empero lo central es asegurar que
la normatividad sea respetada; salvaguardando
el servicio publico para garantizar los derechos
humanos y sociales. Obviamente, la negociacién
dependerd de la capacidad de los actores politicos,
econdmicos y sociales en cada entidad federativa,
al ser éste un servicio regulado por las autoridades
de transporte estatal.

Uber ha logrado incursionar en varias
entidades, con esquemas de regulacién laxa,
e influenciados en buena medida por la
recomendacién de la COFECE de evitar restricciones
como: a) autorizar o registrar vehiculos que
presten el servicio, limitar su nimero, o imponer
requisitos adicionales, y b) regular los esquemas
tarifarios (CoreCE, 04/06/2015). Uber no se
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ve dispuesta a obtener menos, calificando de
“artificial” cualquier medida impositiva de los
gobiernos locales, como se puede observar en
las recientes declaraciones realizadas sobre la
propuesta del gobierno de Mérida."”

Mientras tanto, a nivel del trabajo, la llamada
ubertization tiene la posibilidad de flexibilizar
mids la vida laboral, adaptidndose este trabajo a
los horarios del potencial trabajador. Generando
mayores ingresos, pero sin contar, en la mayoria
de los casos, con seguridad y prestaciones sociales.
Paradéjicamente, en muchas ocasiones, éste ocurre
por propia decisién de las conductores, tanto de
Uber como del taxi tradicional perteneciente a
una empresa; quienes prefieren recibir su ingreso
neto, a la aportacion que tiene que hacer para
tener los servicios de seguridad social.'®

En este articulo se ha querido presentar
el entramado de aspectos que intervienen en
la configuracién del servicio de transporte de
personas, sea en la modalidad de taxi tradicional
o en la representada por Uber, varios de ellos sin
profundizar. Empero, la intencién es dejar abiertas
algunas aristas de investigacion sobre un 4mbito
en proceso de constitucién. Los antagonismos

entre nuevos y viejos actores intervinientes en la

prestacién del servicio de transporte de personas,
en la disputa por el espacio, seguramente tendrdn
incidencia en la conformacién de nuevas
identidades, de los taxistas tradicionales y los
conductores de Uber."”” Habria que explorar, por
ejemplo, si la identidad de los conductores de
Uber con la empresa, influye en la productividad
y la calidad, y la relacién de ello con los procesos
de flexibilidad con consenso, de la que hablan las
teorias gerenciales.

Como colofén, las declaraciones en una nota

de colombiana son impactantes.

Podemos terminar con un futuro en el que una
fraccién de la fuerza de trabajo harfa una cartera
de cosas para generar un ingreso —que podria ser
un conductor Uber, un comprador Instacart, un
host Airbnb y un TaskRabbit...”Estos servicios
tienen éxito porque estdn aprovechando el
tiempo disponible de las personas de manera mds
eficiente”... “Se podria decir que la gente estd
monetizando su propio tiempo de inactividad”.
Piense en eso por un segundo; no estd “monetizando
el tiempo de inactividad” una visién infernal
del futuro del trabajo? dijo el Dr. Sundararajan
(Estrada, 2015).

'7 Luis De Uriarte, vocero de Uber en México, refirié que la ley en Mérida serd “artificial”, porque serdn las propias
autoridades quienes decidirdn qué tantos yucatecos podrdn ofrecer el servicio, lo que para él constituye un riesgo ya
que regulardn la ley de la oferta y la demanda, lo que podria propiciar que, no existan suficientes autos para cubrir
la demanda. Sin embargo, también se puede dar el escenario de que existan demasiados autos en relacién con la
demanda, lo que tendria repercusiones en la intensificacién del trabajo, por ejemplo, para aquellos que tengan que
pagar créditos. O que el porcentaje correspondiente a Uber se modifique, y se tenga que cumplir con una cuota para
el propietario del vehiculo, cuando no se es el duefio. En consecuencia, el trabajador serd quien lleve las de perder.

'8 Por ejemplo, en una empresa, el costo promedio de las prestaciones laborales corresponde al 36% del salario,
que se aplican a lo que el trabajador genera como plusvalia. De esta manera, si su ingreso sin prestaciones equivale a
$136 por dia, en una empresa su salario serfa de $100, para que la empresa pueda sostener el costo de las prestaciones.

' Mientras tanto, al cierre de este documento, aparece la siguiente publicacién: “Socios de Uber México protestan

por abusos”, disponible en https://hipertextual.com/2016/07/uber-mexico.
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De esta forma, se visualiza un futuro incierto en
el escenario laboral, donde los nuevos trabajadores
estardn a merced de los requerimientos, ya no s6lo
de los patrones, sino también directamente de los
mercados. Y la flexibilidad laboral seguird siendo
el comtin denominador.
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