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PLATAFORMAS, PRECARIEDAD Y GENERO: CLAVES PARA UNA LECTURA
CRITICA DEL TRABAJO DIGITAL

Un viaje con Ana Maria

El 24 de febrero de 2021 viajé con Ana Maria. Me sorprendié que fuera mujer, pues habia
viajado frecuentemente en Uber durante la pandemia, y no me habia tocado viajar con
ninguna conductora. Eso me habia llamado la atencion y se lo comenté a varios conductores,
quienes me dijeron que, efectivamente, ellos tampoco habian visto a mujeres conduciendo

durante la pandemia o habian visto muy pocas.

Al ver que me habia sido asignada una mujer, me entusiasmoé pensar que podria platicar con
ella al respecto. Llegd en un auto rojo que lucia limpio tanto por fuera como por dentro. Abri
una de las puertas traseras y meti primero mi mochila, pues no hubiera podido entrado con
ella en el hombro porque traia muchas cosas. La saludé y, posteriormente, me meti. Al entrar
en el auto vi que habia suficiente espacio para mis piernas, pues traia el asiento del copiloto
echado para adelante, algo que cominmente no sucedia. Quiza lo recorrioé antes de que yo
subiera, al notar mi estatura. De haber sido asi, fue un gesto de amabilidad de su parte que
quiza tenga que ver con lo que ella misma mencion6 como actos femeninos de consideracion
hacia los demds y que sentia que caracterizaban su forma de trabajo en contraste con sus

homologos varones.

Le comenté que me daba gusto que fuera una conductora la me llevara porque, si de por si
era poco comun que hubiera conductoras en Uber, no habia visto a ninguna durante la
pandemia. Me contesto que si creia que hubiera pocas conductoras porque era una actividad
en la que los hombres predominaban. Dijo que los hombres tenian mds pericia para manejar,
y que por eso podian manejar mas rapido que las mujeres, pero que también podian ser
“atrabancados”. En cambio, dijo que ella conducia con més cuidado, pero que eso para los
hombres significaba “ser tonta”, y al respecto comentd que en varias ocasiones le habian
cancelado viajes por ser mujer, y que incluso le habian enviado mensajes diciendo que ese

era el motivo de la cancelacion. Dijo que eso sucedia porque habia mucho machismo.



En ese momento, el proyecto de investigacion que dio origen a esta tesis era todavia una idea
vaga y sin forma. A diferencia de mi proyecto de maestria, que respondi6 directamente a mi
experiencia personal como conductor de Uber como una forma de catarsis para liberar la
frustracion y la rabia que habia acumulado al trabajar durante dos afios en esta plataforma en
Puebla por las largas horas al volante para ganar lo minimo y por la inseguridad urbana, el
proyecto doctoral representaba algo diferente: era mas una especie de rompecabezas por
armar. Y, en ese momento, el viaje con Ana Maria develaba una dimension que, aunque habia
advertido durante mi investigacion previa al platicar con algunas conductoras de plataforma,

a pesar de estar lejos de su experiencia directa por ser hombre, me interpelaba.

Le platiqué a Ana Maria que también habia trabajado como conductor de Uber y que era
antropologo, y que, por lo mismo, habia realizado una investigacion sobre el trabajo en
plataformas. Le comenté que pretendia seguir investigando sobre este tema, pero que pensaba
enfocarme en comparar y contrastar la experiencia de conductoras y conductores. Me
contestd que ella creia que ese trabajo si era diferente para las mujeres, por las razones que
ya me habia comenzado a comentar. Me platic6 que, comunmente, sus usuarios le
comentaban que era una mujer “muy valiente” por haberse decidido a trabajar en Uber, a lo
que ella contestaba que no era valentia ni por tener ninguna cualidad extraordinaria, sino que

simplemente lo hacia por necesidad.

Me preguntd como habia sido mi experiencia en Uber, y le dije, omitiendo la parte negativa,
que me habia gustado trabajar al aire libre, puesto que siempre habia trabajado en lugares
cerrados, y que también me habia gustado trabajar en algo que me permitiera disponer de mi
tiempo. Ella asintié dando a entender que esas eran las ventajas de este trabajo. Sin embargo,
me dijo en tono de queja que ya estaba “muy mal pagado”, que ya les cobraban mucho de
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comision y de impuestos, y que, por lo tanto, “ya no dejaba”. Ante este comentario, y
buscando coincidir con ella en la perspectiva negativa de este trabajo, le platiqué que, como
conductor, hubo cosas que me habian impactado de forma negativa, como el hecho de que
hubiera tantos baches, alcantarillas destapadas y calles en mal estado en la ciudad, al grado
de que te podias matar si no tenias el suficiente cuidado y que, por ello, tenia que conducir

sintiendo una tension y miedo constantes. Ella contest6 que eso también le asombraba y que,



si llegaba a tener algun accidente, ni Uber ni el gobierno la respaldarian o se harian

responsables.

Le platiqué que también me habia asombrado recorrer la ciudad y darme cuenta de los
contrastes tan marcados que tenia. Por un lado, habia zonas muy ostentosas, y, por otro, habia
muchas zonas de las que, en muchas ocasiones, llegué a pensar que no saldria con vida,
principalmente en las orillas. Asintiendo, dijo que si habia muchos lugares “muy feos” y que
la plataforma la mandaba hacia ellos, dando a entender que a Uber no le importaba la
seguridad de sus conductores, quienes podian ser asaltados, o cuyas unidades podian resultar
dafiadas. Profundizando en esto, dijo que ella no entraba a las calles que estuvieran en malas
condiciones, que les decia a los usuarios que ahi les terminaba su viaje porque no queria que
su carro se dafiara y que, incluso, estaba dispuesta a no cobrarles el viaje. Dijo con asombro
que, aunque trataba de explicar esto a los usuarios, varias veces la habian insultado y la han
calificado mal. Con resignacién dio a entender que esos usuarios, ademas de vivir en lugares

muy feos, eran “groseros”.

Le comenté que en ese trabajo uno podia “ver de todo”. Me dijo que si le habia tocado ver
muchas cosas, con las cuales se habia dado cuenta de que la sociedad “estaba mal”. Sin dar
ningln ejemplo especifico, comentd que varios conductores la habian insultado. También
menciond haber visto como usuarias jovenes se referian a otros como “wey”, y ventilo su
pensamiento ante esas situaciones: “;como quieres que te respeten si t no te das a respetar?”’.
Asi, se habia dado cuenta de que el mundo ya no era un buen lugar para vivir y que por eso
entendia que ya las nuevas generaciones no querian tener hijos. Dijo que tenia 51 afios y dos
hijos, y que tenia muchas ganas de ser abuela, pero que se tenia que hacer a la idea de que no
iba a serlo porque sus hijos no querian tener hijos. Dijo que eso la ponia muy triste, pero que

tenia que aceptarlo.

Tratando de redirigir la conversacion hacia las diferencias entre conductoras y conductores,
le comenté que habia entrevistado tanto a hombres como mujeres para mi investigacion de
maestria, y que me pude dar cuenta de que habia caracteristicas diferentes, como el hecho de
que, antes de trabajar en Uber, las conductoras no habian tenido un contacto tan extenso e
intenso con la ciudad, como los hombres. En este sentido, me dijo que las mujeres si tenian

una forma diferente de trabajar, y me platicé de un viaje que habia hecho recientemente. Se



trataba de un hombre que tenia una pierna lastimada que no podia doblar y que, por lo mismo,
no podia irse en el asiento trasero. Cuando llego por este hombre y su acompafiante, le dijeron
que le agradecian mucho porque ya les habian cancelado el viaje en seis ocasiones, porque,
por los lineamientos de Uber por la pandemia, los usuarios no podian viajar en el asiento del
copiloto, para evitar los contagios. Ella entendié que hacer ese viaje si implicaba un riesgo

de contagio, pero dijo que acepto hacerlo por “empatia” y “sentido de humanidad”.

Antes de llegar a mi destino, quise confirmar la viabilidad de una categoria que, en ese
momento, crei que era importante desarrollar en mi investigacion doctoral, asi que no resisti
la tentacidon de preguntarle si creia que, trabajando en Uber, se vivia violencia. Sin pensarlo
contestd que si, e inmediatamente me dijo con asombro que quienes mas habian ejercido
violencia contra ella habian sido usuarias: “es increible que otras mujeres sean quienes peor
te traten o te califiquen mal”. En ese momento senti un click enorme, pues lo que me estaba
diciendo Ana Maria coincidia con lo que me habian comentado otras conductoras
anteriormente. No eran casos aislados: se trataba de diferentes conductoras que coincidian en
sefalar que el peor trato que habian recibido trabajando en plataformas habia sido por parte
de otras mujeres. Asi, senti que estaba ante algo grande en términos culturales, y supe
definitivamente que estudiar el trabajo en plataformas en clave de género me permitiria

acercarme a ello.

Al llegar a mi destino le dije que me gustaria mucho seguir platicando con ella y hacerle una
entrevista. Pensé que quiza se sentiria amenazada o desconfiaria de mi, pero, para mi
sorpresa, me dijo que si y de inmediato me dijo que apuntara su numero telefonico. Quiza
para demostrarme que si era su nimero, o para guardar el mio, me dijo que le marcara, asi
que le marqué y sond su celular que iba sujetado al tablero. Me dijo, ademas, que ya sabia
que eso no estaba permitido, pues iba en contra de los lineamientos de Uber hacer clientes
directos, pero que también la podia buscar en caso de que necesitara un viaje por fuera de la
plataforma. Le dije que no se preocupara, que yo sabia como funciona eso, y, justificando el
ofrecimiento, me dijo que necesitaba trabajo y dinero, porque todavia estaba pagando su auto.
Finalmente le dije que me gustaria mucho volver a verla, platicar con ella y que me pudiera
ayudar con mi investigacion. Me dijo que si, y que ojala esa investigacion sirviera para que

Uber les pagara mas.



Asi fue como esta investigacion comenz6 a cobrar forma. Aquel viaje con Ana Maria no fue
solo un desplazamiento mas por la ciudad, sino una irrupcién en mi propia forma de mirar.
Lo que sucedid en ese recorrido fue, en muchos sentidos, una condensacion anticipada de los
multiples niveles de sentido que después articularia esta tesis: la desigualdad estructural, la
violencia cotidiana, las tensiones entre mujeres en espacios precarizados, la fragilidad del
cuidado, la agencia posible en condiciones adversas. Como en el Aleph de Borges, ese punto
minusculo donde convergen todos los puntos del universo sin confundirse, ese encuentro
contenia en si mismo una totalidad compleja, contradictoria y desbordante. No era posible
verlo todo de una vez ni traducirlo de inmediato, pero su intensidad fue suficiente para saber
que alli, en ese instante aparentemente trivial, se abria una clave fundamental. A partir de ese
momento, supe que estudiar el trabajo en plataformas en clave de género no era solo una
opcion analitica, sino una necesidad critica para comprender lo que en ese viaje se insinuaba

como estructural.

Finalmente, este episodio inicial también me recordd que mi propia historia como
exconductor de plataforma y mi condicion de hombre no eran ajenas a la investigacion:
incidian en la manera en que escuchaba, preguntaba y reaccionaba, asi como en la confianza
o la cautela con que las entrevistadas compartian sus experiencias. Reconocer esa implicacion
fue fundamental para comprender que los relatos que se producirian a lo largo del trabajo de
campo no serian datos “neutros”, sino narraciones co-construidas en el marco de relaciones

situadas.

Género y trabajo en plataformas digitales: un campo en disputa

Como veremos en esta etnografia dedicada al estudio de los trabajadores de plataforma en la
ciudad de Puebla, en el corazéon de las promesas del capitalismo digital —autonomia,
flexibilidad, inclusion— se oculta una forma renovada de subordinacion estructural. Esta
tesis parte de una paradoja: mientras las plataformas digitales se presentan como aliadas de
la independencia econdémica de las mujeres, en la practica reproducen y profundizan
desigualdades historicas de género, ahora moduladas por algoritmos, fragmentacion laboral
y ausencia de derechos. Desde una mirada situada, feminista y etnografica, esta investigacion
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indaga en las experiencias de mujeres que trabajan como conductoras y repartidoras en
plataformas digitales en la ciudad de Puebla, México, para comprender como se produce, se

vive y se resiste la precarizacion en este nuevo régimen de trabajo.

Esta tesis analiza la participacion de mujeres en el trabajo de plataformas digitales de
transporte y reparto en Puebla, con el objetivo de comprender los factores estructurales,
simbolicos y materiales que condicionan su insercion, permanencia y formas de agencia.
Lejos de asumir esta participacion como un fendmeno homogéneo o voluntario, se parte del
reconocimiento de que sus experiencias estan atravesadas por desigualdades de género, clase
y edad, que configuran trayectorias profundamente diferenciadas de precarizacion y
resistencia. En este contexto, la pregunta central que orienta esta investigacion es: ;como son
las condiciones estructurales que configuran las dindmicas laborales de mujeres repartidoras
y conductoras de plataformas en la ciudad de Puebla? El trabajo en plataformas digitales no
es interpretado aqui como un fendémeno tecnoldgico aislado, sino como un dispositivo
sociotécnico de explotacion y fragmentacion, incrustado en la logica mas amplia del

capitalismo contemporaneo.

En el contexto del capitalismo contemporaneo, el trabajo en plataformas digitales ha
reconfigurado las relaciones laborales mediante nuevas formas de control algoritmico,
fragmentacion del empleo y externalizacion de riesgos. Este fendmeno se inserta en una
dindmica mas amplia de precarizacion estructural del trabajo, marcada por la erosion de
derechos laborales y la consolidacion de esquemas flexibles de contratacion que profundizan
la vulnerabilidad de la fuerza laboral. En este marco, las mujeres enfrentan condiciones
diferenciadas de insercion laboral, atravesadas por la violencia de género, la division sexual
del trabajo y la persistencia de estructuras de desigualdad y explotacion que configuran
jornadas sin descanso en las que la frontera entre produccion y reproduccién social
desaparece, creando asi la especificidad de la precariedad femenina. A su vez, han emergido
estrategias de cooperacion y organizacion colectiva que desafian los mecanismos de
subordinacion impuestos por las plataformas digitales, abriendo espacios de resistencia y

negociacion frente a la precarizacion.

En las ultimas dos décadas, el estudio del trabajo en plataformas digitales ha cobrado

creciente relevancia dentro de las ciencias sociales. Una de las principales lineas de



investigacion ha documentado cémo este tipo de trabajo representa la consolidacion de un
modelo de capitalismo desregulado, que elimina derechos y profundiza la sobreexplotacion
del trabajo (Radetich, 2022). Mientras algunos estudios destacan que las plataformas ofrecen
oportunidades laborales en contextos de desempleo estructural (Gore ef al., 2024; Makame,
2024; Tcherneva, 2024), una corriente critica ampliamente consolidada argumenta que su
expansion ha normalizado condiciones de inestabilidad, falta de proteccion social y

fragmentacion del trabajo vivo.

Desde perspectivas estructurales, diversos autores han analizado la plataformizacion como
un eje del capitalismo post-2008, sostenido por la extraccion de datos, la externalizacion de
riesgos y la gestion algoritmica del trabajo. Se ha examinado su impacto en la organizacion
e invisibilizacion del trabajo;'; su l6gica extractiva;? los dispositivos algoritmicos de control;’
el imaginario tecnoutdpico que legitima su expansion (Sadin, 2018; Jiménez & Rendueles,
2020); y se ha senalado la intensificacion de sus efectos a partir de la pandemia de COVID-
19 (Castillo Fernandez, 2024; Miguez & Filipetto, 2021). Asimismo, se ha conceptualizado
la plataformizacidon como una infraestructura global de control y explotacion (Bratton, 2015;

Into the Black Box, 2021; Mezzadra & Neilson, 2024).

Un vasto numero de estudios de caso muestra como la plataformizacion ha implicado el
deterioro de las condiciones de trabajo a nivel global. En América Latina se ha evidenciado
ampliamente la precarizacion laboral en plataformas de reparto,* transporte,® ambas (Ferrer
Ramirez, 2021; Hidalgo & Salazar, 2020a; Santos Menezes, 2023), y de forma generalizada
en diferentes servicios de plataforma.’En Norteamérica se ha mostrado cémo la llamada

“Nueva Economia”, a través de la desregulacion, el excepcionalismo tecnologico y la

! Casilli & Posada (2019), Chicchi & Marrone (2023), Huws (2016), Kenney & Zysman (2019), Miguez &
Filipetto (2024), Schmidt (2017), Schor (2020), Sundararajan (2016), Tucker (2017).

2 Antunes (2019), Chicchi et al. (2022), Fagioli (2021), Mora (2019), Scasserra (2021), Scholz (2017), Srnicek
(2018), Tomassetti (2017), Vercellone et al. (2018), Zukerfeld (2020).

3 Abilio (2020), Ajunwa & Greene (2019), Amorim & Moda (2020), Armano et al. (2023), Brugiére (2021),
Cano et al. (2021), Gerber & Krzywdzinski (2019), Morton (2021), Palermo et al. (2020), Vallas & Schor
(2020).

4 Abal Medina & Morales Mufioz (2018), Alba et al. (2021), Carrillo Hernandez (2023), Carrién & Ticona
(2020), Chavez Hernandez (2023b), De Stavola (2022), Hidalgo & Valencia (2019), Placencia (2023), Souza
(2023).

5 Abilio (2018), Amorim & Moda (2020), Batalla (2021, 2023a, 2023b), Chavez Hernandez (2020, 2023a),
Manriquez (2019), Radetich (2022).

® Arreola et al. (2020), Bueno (2020), Hualde (2019), Reygadas (2020).
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fragmentacion del trabajo, ha profundizado la precariedad laboral en plataformas de
transporte,” y en diferentes servicios de plataforma (Ravenelle, 2020; Schor et al., 2020).
Igualmente, en el continente europeo se ha analizado la precarizacion y explotacion laboral
en plataformas de reparto,® transporte (Allegretti et al., 2021; Brugiére, 2021; Polkowska,
2019), y en diferentes servicios identificando al trabajo en plataformas digitales como una
reinvencion del trabajo precario (Howcroft et al., 2021; Montgomery & Baglioni, 2021).
También se ha mostrado cémo en el sudeste asidtico la economia de plataformas ha
contribuido a la normalizacion de la precarizacion (Yasih, 2023) y cémo la migracion y la

informalidad agravan la precarizacion del trabajo en plataformas en China (Zhou, 2024).

De manera semejante, varios estudios han mostrado comparativamente el impacto del trabajo
en plataformas en diferentes paises en términos de estabilidad del empleo y regulacion laboral
(Urzi et al., 2019), sefialando coémo las diferencias institucionales de cada pais afectan las
condiciones laborales y la respuesta de los trabajadores de plataforma frente a la
precarizacion digital (Krzywdzinski & Gerber, 2020; Purcell & Garcia, 2021), y analizando
como las oportunidades econdmicas vienen acompanadas de precariedad y desigualdades
estructurales (Graham et al., 2017), por lo que la precarizacion dentro de la economia de
plataformas no es una anomalia sino su légica central (Woodcock & Graham, 2020). Asi, la
economia de plataformas ha generado nuevas oportunidades laborales, pero a costa de
mayores niveles de precarizacion, falta de proteccion social y salarios bajos, (Organizacion
Internacional del Trabajo, 2019), a lo que, como se argumenta en esta tesis, se debe agregar
la profundizacion de la precariedad femenina y la explotacion de las mujeres debido a las

jornadas multiples de trabajo posibilitadas por la flexibilidad de las plataformas digitales.

Otros estudios han mostrado la obsolescencia de los marcos regulatorios existentes ante la
expansion de plataformas como Uber,” sefialando asi la recreacion de formas previas de
precariedad y explotacion dentro del ambito digital (Barberio & Camurri, 2020; Bensusan,
2020; Serrano Olivares, 2017). Otra linea destacada se concentra en las investigaciones que

han documentado cémo la precariedad laboral ha generado formas de resistencia y

7 Hall & Krueger (2016), Robinson (2017), Rosenblat (2018), Rosenblat & Stark (2016).

8 Armano et al. (2023), Cano et al. (2021), Cant (2019), Donini & Forlivesi (2023), Herr (2021), Morales Mufioz
& Abal Medina (2020), Popan & Anaya-Boig (2021).

? Belviso (2018), Calvo Gallego (2017), Canessa (2021), Daugareilh et al. (2019), De Francesco (2017),
Rodriguez-Piiiero (2021), Todoli Signes (2015a, 2015b, 2017).
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movilizacion por parte de los trabajadores. Ante la ambigiiedad juridica que caracteriza su
estatus laboral, estos actores han luchado por el reconocimiento legal como trabajadores, con
el objetivo de convertirse en sujetos de derechos y mejorar sus condiciones laborales. La
mayoria de estos estudios se ha enfocado en las luchas protagonizadas por repartidores de
alimentos, quienes han liderado algunas de las experiencias mas significativas de
sindicalismo y accion colectiva, tanto en Europa'® como en América Latina'!. Asimismo,
otros trabajos han abordado el papel del sindicalismo como estrategia de resistencia frente a
la creciente fragmentacion y precarizacion del trabajo, a partir de estudios comparativos entre
paises y sectores como el reparto (Cini ef al., 2022), el trabajo creativo (Bellini & Lucciarini,

2019), y diversas plataformas en América Latina (Arreola et al., 2020).

Sin embargo, también se ha sefialado que las condiciones del trabajo digital hacen
extremadamente dificil la organizacion sindical, especialmente a gran escala, pues la
opacidad de las plataformas y la falta de contacto fisico entre trabajadores dificultan la
solidaridad y la accidn colectiva efectiva (Graham et al., 2017). En el caso especifico de
México, los andlisis coinciden en sefialar serios obstaculos para la conformacion de luchas
colectivas entre repartidores (Bensusén et al., 2021) y conductores de plataforma (Chavez
Hernandez, 2023a). Igualmente, se ha evidenciado que las mujeres en el trabajo de
plataformas enfrentan barreras estructurales adicionales para la sindicalizacion, relacionadas
con la doble carga de trabajo y la invisibilizacion de sus experiencias en los movimientos de
resistencia laboral, por lo que la organizacion colectiva femenina en la economia de
plataformas implica un reto significativo (Howcroft et al., 2021). Como se vera en esta
investigacion, un reto adicional para la organizacion colectiva femenina en el trabajo de
plataformas tiene que ver también con la violencia simbolica ejercida hacia las mujeres, lo
que las mantiene, en términos generales, como agentes periféricos y dependientes de sus

compaiieros dentro de actividades altamente masculinizadas como el transporte y el reparto.

Por otra parte, ademas de documentar diversas estrategias de resistencia implementadas por

trabajadores digitales como huelgas y sindicatos en varios paises, otros estudios han

19 Arcidiacono et al. (2019), Cant (2019), Cini et al. (2022), Heiland & Schaupp (2021), Marrone & Finotto
(2019), Marrone & Peterlongo (2020), Morales Muiioz & Abal Medina (2020), Pirone (2023), Schreyer (2021),
Van Doorn (2020).
" Abal Medina & Morales Mufioz (2018), Aparicio (2021), Bensusan et al. (2021), Cortina (2020), Sanchez &
Maldonado (2020).
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explorado el funcionamiento de plataformas cooperativas basadas en bienes comunes
(commons-based models) que buscan reestructurar la economia digital con principios de
propiedad compartida y gobernanza democratica (Vercellone et al., 2018), destacando el
papel de las mujeres en la resistencia y la construccion de alternativas dentro de la economia
de plataformas, especialmente en sectores historicamente precarizados como el trabajo de
cuidados y el servicio doméstico digitalizado (Scholz, 2017). En este sentido, otras
investigaciones han planteado como, a pesar de los retos para su organizacion, han surgido
formas de resistencia y accidon colectiva por parte de trabajadoras de plataforma en diferentes
paises (Rani ef al., 2022; Rodriguez Yaben, 2022). De forma contrastante, en la ciudad de
Puebla se ha podido observar una debilidad significativa en la autoorganizaciéon colectiva
femenina en el sector de transporte de plataformas, misma que se vuelve practicamente

inexistente en el sector de reparto, actividad aiin mas masculinizada.

Aunque la investigacion sobre trabajo en plataformas digitales ha crecido, sigue siendo
limitada la atencion a las experiencias diferenciadas de las mujeres. Si bien se ha destacado
que la digitalizacion ha contribuido a ampliar la participacion laboral femenina (Liu et al.,
2023), la mayoria de los estudios concluye que la plataformizacion reproduce y profundiza
desigualdades de género: las mujeres se concentran en sectores peor remunerados —tareas de
cuidado, servicios domésticos o microtareas—, con menores tarifas por hora y mayores
jornadas laborales que los hombres.!> En plataformas de transporte, la brecha salarial se
explica tanto por diferencias en las estrategias de uso de la aplicacion (Cook et al., 2020)
como por las restricciones impuestas por la inseguridad y el acoso (Gurbuz, 2021). En el
servicio de reparto, se ha mostrado que, pese a valorar la flexibilidad, las mujeres enfrentan
bajos ingresos, trato degradante, violencia interseccional y sobrecarga derivada del trabajo
doméstico, lo que intensifica su precarizacion (Milkman et al., 2021; Hidalgo, 2020a, 2020b;
Jaramillo-Molina, 2020). Ademas, se ha documentado una doble precariedad marcada por la
masculinizacion del sector y la discriminacion algoritmica (Soto, 2023). Algunos trabajos
destacan, finalmente, la ambivalencia del fenomeno: si bien el trabajo en plataformas abre

ciertos margenes de autonomia femenina, refuerza jerarquias de género y constituye un

12 Barzilay & Ben-David (2017), Gerber (2022), Kampouri (2022), Rani et al. (2022), Scasserra (2019, 2021),
Tubaro et al. (2022).
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terreno donde explotacion y resistencia coexisten (Benvegnu & Kampouri, 2021; Salazar,

2021).

En suma, aunque la literatura sobre trabajo en plataformas digitales ha documentado
ampliamente la precarizacion, las brechas salariales y la segregacion ocupacional, persiste
una notable invisibilizacion de las experiencias diferenciadas de las mujeres en sectores
altamente masculinizados como el transporte y el reparto. Asimismo, son escasos o nulos los
estudios que integran de manera sistematica la violencia urbana, la inseguridad de género y
las trayectorias vitales de las trabajadoras como dimensiones constitutivas de la
precarizacion. También resulta limitada la investigacion sobre las formas de cooperacion y
organizacion femenina en estos espacios, usualmente abordadas desde la sindicalizacion
masculina. Frente a estos vacios, la presente tesis propone una contribucion original al ofrecer
una etnografia critica y situada de conductoras y repartidoras en la ciudad de Puebla, México.
Mediante el cruce de relatos biograficos, observacion digital y analisis estructural, el estudio
visibiliza los obstaculos materiales y simbdlicos que enfrentan estas mujeres, las estrategias
de cuidado y resistencia que despliegan, asi como las tensiones en la construccion de
solidaridad femenina. Al mismo tiempo, articula categorias provenientes del marxismo
critico, el feminismo marxista y la teoria interseccional para replantear la precarizacion en
clave de género, develando como la insercion femenina en plataformas digitales constituye
un terreno ambiguo donde se entrelazan explotacion, violencia, agencia y posibilidades

fragiles de cooperacion.

Mirar desde adentro: claves de una investigacion situada

Esta investigacion parte de una concepcidn critica y relacional de la realidad social, en la que
el trabajo no se entiende como una mera actividad econdmica ni como una constante
transhistorica, sino como una forma social historicamente constituida que organiza la vida
moderna, estructura las relaciones sociales y modela las subjetividades. Desde esta
perspectiva, el capitalismo no se concibe simplemente como un sistema econdémico, sino
como una forma de vida totalizante, sostenida por relaciones abstractas mediadas por el valor,
la mercancia y el capital, cuyas logicas se inscriben de manera concreta en los cuerpos, los
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territorios y las trayectorias vitales, especialmente en aquellas marcadas por desigualdades

de género.

Siguiendo a autores como Moishe Postone (2006) y Anselm Jappe (2019), esta investigacion
asume que la realidad es una totalidad social atravesada por contradicciones estructurales
entre capital y vida, produccién y reproduccion, abstraccion y experiencia. En este marco, la
precariedad no se aborda como una anomalia ni como un fendmeno marginal, sino como una
condicion estructural del modo de produccion capitalista, profundamente imbricada con el
orden patriarcal. Asi, la insercion de mujeres en el trabajo en plataformas digitales de
transporte y reparto en Puebla constituye una expresion concreta de estas logicas
estructurales, que distribuyen de manera diferencial la inseguridad, la explotacion y la

desproteccion social.

De esta forma, se configura una compleja realidad social marcada por el caracter dual del
trabajo en el capitalismo y caracterizada por una dindmica conflictiva inmanente. Este
escenario constituye un espacio social tensionado y polemolégico (Bourdieu, 1990; Castells,
2011; De Certeau, 2000; Lefebvre, 2013), susceptible de ser analizado etnograficamente al
ubicar las acciones, visiones del mundo y disposiciones de las personas en un campo de

fuerzas que les da sentido:

La totalidad, sin embargo, no resulta estaticamente circular y doxica, sino dinamica y contradictoria.
Una elaboracion adecuada de la teoria de Marx de la constitucion de las formas de la subjetividad y de
la objetividad en el capitalismo analizaria la interaccion entre la estructura y la practica en términos de
la naturaleza de la dinamica contradictoria de la totalidad. Sobre esta base se puede desarrollar una teoria
de la transformacion histdrica de la subjetividad que pudiese dilucidar la constitucion y el desarrollo
historico de las necesidades y las percepciones -tanto de las que tratan de perpetuar el sistema como de

aquellas que lo ponen en cuestion- (Postone, 2006, pag. 300).

Por ello, las realidades sociales analizadas en esta investigacion no son neutras ni objetivas,
sino que estan atravesadas por relaciones de dominacion histéricamente naturalizadas que
requieren ser desmanteladas mediante una critica de las formas sociales fundamentales del

capital y del género.
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Desde el punto de vista epistemoldgico, esta tesis se inscribe en una perspectiva critica,
feminista y situada, que reconoce que todo conocimiento esta atravesado por relaciones de
poder y que toda posicion de enunciacidn, incluida la del propio investigador, esta
histéricamente situada y politicamente implicada. En lugar de aspirar a una objetividad
abstracta, se reivindica una objetividad situada (Haraway, 1995), que reconoce la legitimidad
de los saberes subalternos y la centralidad de las experiencias encarnadas como formas

validas de producciéon de conocimiento.

El conocimiento aqui producido no se concibe como un reflejo neutro del mundo, sino como
una construccion politica que parte de una escucha comprometida hacia las voces de las
mujeres trabajadoras de plataformas digitales. Sus trayectorias vitales, sus practicas
cotidianas y sus formas de organizacion no son entendidas como anécdotas individuales, sino
como expresiones complejas de los conflictos estructurales que articulan el capital y el
patriarcado. Lejos de ser meros datos empiricos, estos relatos son reconocidos como saberes
politizables que permiten iluminar las condiciones de explotacion, fragmentacion y
autoexplotacion que definen el trabajo en plataformas. Por lo tanto, se asume que los relatos
de vida solo alcanzan su potencia critica cuando se articulan reflexivamente con categorias
analiticas y marcos teoricos capaces de develar las estructuras que configuran tanto la
experiencia como su inteligibilidad. Asi, esta investigacion no busca hablar sobre las
trabajadoras, sino pensar con ellas, reconociendo su agencia y su capacidad de producir

conocimientos desde su experiencia situada.

El marco analitico de esta investigacion se articula a partir de tres categorias centrales que
estructuran la tesis: precarizacion del trabajo en clave de género, division sexual del trabajo
vy movilidad restringida, y fragmentacion y disputa por la cooperacion femenina. Estas
categorias permiten examinar, desde una perspectiva critica y situada, los mecanismos
estructurales que configuran la experiencia de las mujeres en el trabajo de plataformas
digitales de transporte y reparto. Este andamiaje teorico se nutre de una articulacion entre la
concepcidn del trabajo abstracto como nticleo de la dominaciéon social y de la creciente
instrumentalizacion de la vida desde la perspectiva del marxismo critico (Postone, 2006;
Jappe, 2019); la desnaturalizacion del trabajo doméstico y de cuidados, y la necesidad de

comprenderlo como trabajo productivo y como elemento central en la explotacion de las
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mujeres y en la produccion de valor, sefialadas por el feminismo marxista (Federici, 2013,
2018, 2020; Fraser, 2016, 2017, 2020; Dalla Costa & James, 1972); y el desglose de la
experiencia vital y laboral a través de posiciones diferenciadas de opresion basadas en la
interseccion de categorias como género, clase y edad (Crenshaw, 1989; Collins, 1990), lo
que da lugar a un entramado categorial que opera no como un sistema de variables fijas, sino
como un conjunto de herramientas relacionales, histdricas y situadas para interpretar las
experiencias empiricas de las trabajadoras, que a su vez permite entender al trabajo no como
una categorias universal homogénea, sino como un espacio atravesado diferencialmente por

multiples opresiones.

Dentro de este entramado, se despliegan una serie de categorias que dialogan y enriquecen

las tres dimensiones analiticas principales:

— La precarizacion del trabajo en clave de género se profundiza a través del concepto de
precarizacion estructural, entendida como una logica sistémica que no se limita al &mbito
laboral, sino que organiza la vida social gestionando el riesgo y la inseguridad en
multiples planos. Asimismo, se complementa con la nocion de feminizacion del trabajo,
que no alude Unicamente al incremento de mujeres en el mercado laboral, sino a la
expansion de condiciones laborales historicamente feminizadas —flexibilidad,
sobrecarga, emocionalidad, invisibilizacion— al conjunto de la clase trabajadora.

— La categoria de division sexual del trabajo y movilidad restringida se vincula
directamente con el andlisis de la division sexual del trabajo como dispositivo fundante
del capitalismo, que separa produccion y reproduccion, asigna a las mujeres la carga del
trabajo doméstico no remunerado, y restringe su circulaciéon en el espacio publico y
laboral. Esta perspectiva se ve matizada por el uso de la trayectoria de vida como
categoria relacional y procesual, que permite situar las decisiones laborales dentro de
biografias marcadas por clase, maternidad, edad y entorno urbano.

— Por ultimo, la categoria fragmentacion y disputa por la cooperacion femenina se
enriquece con el andlisis de las subjetividades precarias, que da cuenta de los modos en
que las trabajadoras interiorizan, negocian o resisten la explotacion y vigilancia
algoritmica, afectando sus vinculos afectivos y sociales. A ello se suma la categoria de

fragmentacion y cooperacion social, que permite problematizar las tensiones entre el
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aislamiento competitivo y subordinado que imponen las plataformas y las mediaciones

patriarcales, y las formas emergentes de organizacion y apoyo entre mujeres trabajadoras.

En conjunto, estas categorias entrelazadas permiten abordar la precarizacion laboral
femenina no como un fenémeno aislado, sino como una expresion compleja de procesos
estructurales de dominacion, sostenidos por tecnologias de género, algoritmos de control y
regimenes afectivos que reconfiguran el mundo del trabajo y las relaciones sociales en el

capitalismo digital.

Desde el punto de vista técnico, esta investigacion adopta un enfoque cualitativo, etnografico
y multiescalar con una estrategia de investigacion inductiva y flexible, orientada a la
reconstruccion narrativa y analitica de las trayectorias laborales y vitales de mujeres
trabajadoras de plataformas digitales de transporte y reparto en la Zona Metropolitana de
Puebla. Se eligi6 a este grupo como unidad de estudio por ser un sector poco visibilizado,
pero particularmente revelador de los cruces entre precarizacion laboral, desigualdad de
género y transformacion urbana, asi como de los limites y posibilidades de agencia femenina
en contextos de informalidad digital. Esta aproximacion permite vincular lo micro y lo macro,
lo afectivo y lo estructural, en un mismo campo de observacion, reconociendo que estas
escalas no son esferas separadas, sino dimensiones interrelacionadas que se constituyen
mutuamente (Massey, 2005; Swyngedouw, 2004). La eleccion de la unidad de estudio
responde a las caracteristicas socioespaciales de Puebla: una ciudad con estructura urbana
polarizada, alta densidad poblacional, niveles alarmantes de violencia de género y una
creciente expansion del trabajo en plataformas como forma dominante de insercion laboral

para sectores precarizados.'?

El corpus de este estudio se construyd progresivamente durante el trabajo de campo,
priorizando la profundidad analitica sobre la representatividad estadistica, y articulando
multiples técnicas de recoleccion y andlisis de datos que permiten captar las dimensiones

estructurales, afectivas, espaciales y simbolicas del trabajo en plataformas:

13 De acuerdo con la distincion entre unidad de estudio y unidad de andlisis de Rosana Guber (2005).
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— Relatos situacionales. Esta fue la primera técnica de investigacion empleada, desarrollada
entre el 1 de febrero de 2021 y el 23 de septiembre de 2023. Consistio en el registro de
testimonios de conductores de plataformas digitales recabados durante mis trayectos
habituales como usuario frecuente de Uber y Didi. En total, se documentaron 80 relatos,
de los cuales solo nueve correspondieron a mujeres conductoras, lo que evidencia la
marcada desproporcion de género en esta actividad. Del total de viajes registrados, 58
fueron a través de Uber y 22 mediante Didi. Esta diferencia se debe a mi preferencia
personal por Uber, basada en una percepcion subjetiva de mayor seguridad. No obstante,
muchos de los conductores entrevistados trabajaban en ambas plataformas, por lo que sus
comentarios solian referirse de manera indistinta a ambas aplicaciones, algo que ellos
mismos sefialaban con frecuencia. La eleccion de estas dos plataformas responde a su
predominio en la ciudad de Puebla, tanto en nimero de conductores como de usuarios.
La asignacién de los viajes fue completamente contingente y determinada por los
algoritmos de las plataformas. El objetivo de esta técnica fue aprovechar los trayectos
que realizaba de manera cotidiana para entablar conversaciones informales con los
conductores, observar de manera espontdnea su ejercicio laboral y aproximarme a sus
experiencias y percepciones. Para iniciar las charlas o explorar temas especificos, como
la participacion de mujeres en esta actividad, recurria a expresiones coloquiales como
“;qué dice la chamba?” o “;ha visto (otras) mujeres conduciendo?”. Comunmente
utilizaba mi experiencia personal (Rosaldo, 1991) como conductor para favorecer
didlogos mas horizontales y empaticos con los sujetos de estudio, tratando de generar un
ambiente de confianza que facilitara la conversacion. Si bien la corta duracion de los
viajes y las condiciones emocionales tanto mias como de los conductores limitaban en
ocasiones la profundidad de los relatos, esta estrategia permitid obtener una perspectiva
amplia del trabajo en plataformas y, en algunos casos, establecer vinculos mas solidos
con interlocutores clave.

— FEntrevistas semiestructuradas. La parte medular de esta investigacion se basa en la
reconstruccion de las experiencias y trayectorias de vida y trabajo de las sujetas de
estudio. Para ello, entre diciembre de 2024 y enero de 2025 se realizaron 12 entrevistas
semiestructuradas: cinco a repartidoras y siete a conductoras. Las conductoras se

desempefiaban principalmente en Uber y DiDi, mientras que las repartidoras trabajaban
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en Uber Eats, DiDi Food y Rappi. Solo una de ellas rompia con el patron centrado en el
reparto de alimentos, al trabajar en Amazon Flex, lo cual enriquecio la perspectiva sobre
las variantes del trabajo digital y permitié confirmar patrones comunes como la
sobrecarga de cuidados y trayectorias marcadas por la precarizacion laboral. La
desproporcion entre conductoras y repartidoras entrevistadas responde, en parte, a la
mayor masculinizacion del servicio de reparto, lo que dificulto el acceso y el contacto
con repartidoras en comparacion con conductoras. El criterio de seleccion de las
entrevistadas priorizo la diversidad en términos de edad, antecedentes laborales,
condiciones familiares, formas de insercion en el trabajo digital y distribucion geografica
dentro de la zona metropolitana de Puebla. Las guias de entrevista se elaboraron a partir
de los indicadores derivados de las tres categorias centrales que estructuran esta tesis.
Posteriormente, las entrevistas fueron codificadas y analizadas con base en tres
dimensiones clave: las estructuras de desigualdad, las condiciones materiales de trabajo
y las formas de agencia subjetiva, con especial énfasis en la articulacion entre trabajo
productivo, trabajo reproductivo y vida urbana. Los criterios de interpretacion se
inscribieron en una logica de andlisis etnografico situado, que concibe los relatos no como
datos aislados, sino como expresiones ancladas en contextos sociohistdricos especificos.
La interpretacion se oriento por categorias tedricas previamente definidas —precariedad,
feminizacion del trabajo, inseguridad estructural—, pero al mismo tiempo permanecio
abierta a los significados emergentes construidos por las propias entrevistadas. El énfasis
fue puesto en identificar tanto los elementos recurrentes que configuran patrones
comunes de precarizacion como las ambivalencias y tensiones que revelan margenes de
agencia, resistencia o resignificacion. De este modo, la lectura analitica busc6 articular
teoria y experiencia, evitando imponer homogeneidad sobre la heterogeneidad de las
narrativas de las trabajadoras de plataformas. Estas entrevistas permitieron reconstruir no
solo las trayectorias vitales de las participantes, sino también los sentidos que atribuyen
a su trabajo y las estrategias que despliegan para hacer frente a la precariedad. El contacto
con algunas de ellas se establecio mediante interlocutores clave, recurriendo a la técnica
de bola de nieve, asi como a publicaciones en grupos de Facebook de conductores y
repartidores. Dada la escasa o nula respuesta inicial a la convocatoria, en la mayoria de

los casos se ofrecid una compensacion econdémica por su participacion. Esta decision
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respondio tanto a una estrategia para asegurar las entrevistas como a un compromiso ético
por retribuir el tiempo que las entrevistadas destinaron y que, de otro modo,
probablemente habrian ocupado trabajando. Finalmente, el cierre de la muestra se
establecid conforme al criterio de saturacion tedrica, entendido como el momento en que
la recoleccion de datos comienza a redundar en patrones ya identificados sin aportar
categorias analiticas novedosas (Charmaz, 2006). A medida que avanz6 el trabajo de
campo, los relatos reiteraron de manera consistente patrones en torno a precariedad
econdmica, inseguridad, division sexual del trabajo y estrategias de autoorganizacion. En
ese punto se considero que el corpus reunia la variabilidad necesaria de trayectorias, sin
que nuevas entrevistas contribuyeran con elementos sustantivamente diferentes.
Asimismo, se procur6 garantizar una heterogeneidad minima de perfiles, integrando tanto
a conductoras como a repartidoras con diferencias de edad, clase social y
responsabilidades de cuidado, lo cual permitid captar la diversidad interna de
experiencias.

Observacion digital en redes sociales. Entre septiembre de 2023 y diciembre de 2024
realicé un ejercicio sistematico de observacion en diversos grupos de Facebook dedicados
al trabajo en plataformas: tres grupos internacionales de repartidores (Los uberianos,
DiDi Food Repartidores, Lo que callamos los rapis), asi como en dos grupos locales de
repartidores (Rappitenderos y Repartidores Puebla) y cuatro grupos locales de
conductores (Uber Puebla, DiDi Puebla, Didi Socios Puebla'y Uber, DiDi, Yabii, Cabify
Puebla). Durante ese mismo periodo, fui agregado temporalmente a dos grupos de
WhatsApp: el grupo internacional de repartidores Los uberianos y el grupo local de
conductores Vikingos. Asimismo, hacia finales de 2024, realicé observaciones en
publicaciones de TikTok pertenecientes a una de las repartidoras entrevistadas, lo cual
me permiti6 profundizar con ella ciertos temas abordados en su testimonio. En todos estos
espacios digitales pude observar diversos fendmenos: la marcada masculinizacion de los
servicios de transporte y reparto; la violencia de género y el acoso ejercido por varones
hacia sus compaieras, especialmente en los grupos mas numerosos; la escasa
participacion de mujeres en las dindmicas cotidianas de estos espacios; el uso del humor
y la ironia tanto como mecanismos de denuncia y resistencia frente a la precarizacion,

como instrumentos para reproducir estereotipos y prejuicios de género; asi como también
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diversas estrategias de solidaridad y apoyo mutuo entre estos trabajadores digitales. En
este sentido, estos espacios virtuales deben ser comprendidos no solo como repositorios
de informacidon o espacios de interaccidn, sino como escenarios donde se negocian
sentidos y se configuran formas de subjetivacion politica y laboral. Como senala Ribeiro
(2003), el ciberespacio es de caracter contradictorio: si bien se encuentra vinculado a la
reproduccion del individualismo y de la soledad en las sociedades contemporaneas,
también posibilita la creacion de comunidades diversas. De forma similar, Escobar
(2005) plantea que la cibercultura debe entenderse como un campo de fuerzas donde se
produce una compleja disputa por los significados. Aunque, como advierte este autor,
“debemos estar atentos a la miseria que el capitalismo transnacional y la tecnociencia
estan imponiendo a billones de personas” (Escobar, 1999, p. 380), es igualmente
necesario observar como distintos grupos se apropian de los saberes, practicas y
relaciones de poder que emergen de estos entornos digitales. Asi, las redes sociales
constituyen un terreno privilegiado para explorar los sentidos del trabajo digital y los

lugares que en €l ocupan, disputan o resignifican las mujeres.

Asi, esta tesis se construye desde un posicionamiento tedrico, epistemoldgico y metodoldgico
critico y feminista, que apuesta por una comprension relacional y multiescalar de la
precarizacion laboral femenina en el contexto del capitalismo digital. A través de una
estrategia etnografica y de una combinacion de técnicas que articulan la escucha encarnada,
el analisis estructural y la observacion digital, se busca reconstruir las trayectorias, tensiones
y disputas que atraviesan la experiencia de las mujeres en el trabajo de plataformas en Puebla.
Este andamiaje metodologico no solo permite dar cuenta de las multiples dimensiones que
configuran dicha experiencia, sino que también habilita una lectura critica de las condiciones
estructurales que la sostienen. En este marco, mi subjetividad como investigador incidié de
manera directa en la produccion de los relatos. Haber trabajado previamente como conductor
de Uber, ser hombre y asumir una perspectiva feminista configuraron tanto el tipo de
preguntas que formulé como la forma en que las entrevistadas respondieron. Mi condicion
masculina, en particular, me llevé en un inicio a soslayar los cuestionamientos sobre las
implicaciones del trabajo doméstico y de cuidados —eje central de esta tesis—; no obstante,
el hecho de contar con la direccion de una investigadora permitié subsanar en gran medida
dicha limitacion. En la mayor parte de los casos, mi experiencia favorecio la identificacion y
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la confianza, aunque en otros —sobre todo con algunas repartidoras con quienes no existian
vinculos previos— genero6 cierto recelo que limito la informacion compartida. Lejos de restar
validez a los testimonios, esta reflexividad permitidé reconocer que las narrativas eran el
resultado de una interaccion, y que su valor analitico radicaba precisamente en esa co-
produccion de sentidos. Como sefiala Haraway (1995), todo conocimiento es necesariamente
parcial y encarnado, y es en esa “objetividad situada” donde se abre la posibilidad de una
lectura critica y comprometida de las experiencias. Con estas bases, se presenta a
continuacion la estructura general de la tesis, que desarrolla de manera progresiva los

planteamientos expuestos.

El trayecto del argumento

La tesis esta organizada en cuatro capitulos que combinan andlisis teérico, trabajo empirico

y discusion critica:

El capitulo 1, Geografia de la precariedad: plataformas digitales, exclusion urbana y
desproteccion estructural, analiza el contexto estructural en el que se inscribe el trabajo en
plataformas en Puebla, mostrando como se entrelazan la desigualdad territorial, la
inseguridad, la fragmentacion social y la desregulacion laboral. Argumenta que la
precariedad que enfrentan repartidores y conductores no se limita al &mbito laboral, sino que
constituye una manifestacion localizada de las transformaciones estructurales del capitalismo
contemporaneo. El capitulo evidencia cémo la desproteccion institucional, la violencia
urbana y la exclusion espacial configuran una experiencia cotidiana atravesada por el riesgo,

la autoexplotacion y la vulnerabilidad.

El capitulo 2, Trayectorias de precariedad: género y trabajo en la economia de plataformas,
reconstruye las trayectorias laborales de conductoras y repartidoras, mostrando coémo su
ingreso a las plataformas responde a procesos de exclusion estructural y estrategias de
supervivencia. Analiza como la supuesta flexibilidad refuerza la autoexplotacion, la
exclusion del empleo formal y la sobrecarga de cuidados. Lejos de representar decisiones

autonomas, las trayectorias analizadas evidencian como las mujeres negocian su subsistencia
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en entornos laborales profundamente masculinizados, inseguros y desregulados. De este
modo, se traza una cartografia compleja de la feminizacion de la precariedad, revelando tanto
las condiciones estructurales de explotacion como las formas de agencia y resistencia que

configuran sus vidas.

El capitulo 3, La reproduccion de la division sexual del trabajo en el capitalismo digital,
muestra como las plataformas reconfiguran la subordinacion femenina a través de
dispositivos que articulan cuidado, precariedad, violencia y control algoritmico. Examina
como las plataformas digitales de reparto y transporte no solo perpetuan, sino que intensifican
las desigualdades de género, revelando como la “flexibilidad” de estas formas de empleo
oculta y refuerza la sobrecarga de cuidados, la segmentacion laboral y la violencia de género.
El capitulo argumenta que la insercion femenina en estos trabajos ocurre en condiciones
profundamente desiguales, donde el trabajo productivo y reproductivo se solapan,

reproduciendo una estructura patriarcal bajo nuevas logicas digitales.

El capitulo 4, Cooperar en lo precario: disputas por la solidaridad femenina en el trabajo
digital, analiza los limites y posibilidades de construir comunidad entre mujeres trabajadoras
en un entorno marcado por la fragmentacion, el aislamiento y la vigilancia. Indaga las
tensiones estructurales que enfrentan las mujeres para construir redes de apoyo mutuo en el
trabajo de plataformas, mostrando como la precariedad, la fragmentacion algoritmica, la
vigilancia patriarcal y la violencia simbolica dificultan la conformacion de colectivos
femeninos estables. Aunque surgen practicas de cuidado entre mujeres, éstas suelen ser
fragiles, individualizadas y temporales. Asi, plantea que la cooperacidn social entre mujeres,
lejos de estar garantizada, se disputa en condiciones materiales y simbolicas profundamente

adversas.

La tesis culmina con un capitulo de conclusiones generales, donde se sintetizan los hallazgos
empiricos y se articula una propuesta critica sobre el trabajo de plataformas como campo de
disputa: entre subordinacion y reapropiacidon, entre fragmentacion y cuidado, entre

explotacion y posibilidad.
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CAPITULO 1

GEOGRAFIA DE LA PRECARIEDAD: PLATAFORMAS DIGITALES,
EXCLUSION URBANA Y DESPROTECCION ESTRUCTURAL

En la Zona Metropolitana de Puebla se ha identificado (Batalla, 2021) una estructura socio-
territorial altamente polarizada que refleja la “geografia de la globalizacién™ descrita por
Richard Sennett (2013) y el modelo de “ciudad dual” de Manuel Castells (1989). Este modelo
urbano se caracteriza por el desplazamiento progresivo de los sectores populares, la
consolidacion de centralidades urbanas elitizadas y segregadas, y una creciente polarizacion
del mercado laboral, donde los empleos mejor remunerados coexisten con la expansion de
ocupaciones precarias de bajos ingresos. La consolidacion de esta estructura en Puebla
durante la segunda década del siglo XXI ha estado acompafiada por un incremento sostenido
en los indices de inseguridad y violencia, fenémeno que se acentud con la pandemia de
COVID-19 (Batalla, 2023a). En este contexto, la precarizacion del empleo y la falta de
oportunidades laborales han llevado a un crecimiento acelerado del trabajo en plataformas
digitales, un sector donde la inseguridad y la violencia se han convertido en riesgos cotidianos

para repartidores y conductores.

El estado de Puebla ha registrado un aumento significativo en los indices de inseguridad y
violencia en los ultimos afios, afectando especialmente a quienes trabajan en el sector del
transporte y reparto mediante plataformas digitales. Esta crisis de seguridad se ha visto
acompainada por una creciente precarizacion laboral, impulsada por el desempleo y la falta

de alternativas de trabajo formal.

Puebla ha experimentado un incremento sostenido en los delitos de alto impacto. Segun el
Secretariado Ejecutivo del Sistema Nacional de Seguridad Publica y la Fiscalia General del
Estado, la tasa de homicidios dolosos por cada 100 mil habitantes aument6 un 26.2% en 2017
respecto al afio anterior y casi un 48% en relacion con 2015, mientras que en la capital del
estado el incremento fue del 70% entre 2016 y 2017. Ademas, la tasa de robos de vehiculos
con violencia crecid un 138% en comparacion con 2016 y un 299% respecto a 2015 (Ayala,

2017). En 2018, el estado de Puebla registro 1,921 robos contra transportistas, de los cuales
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el 99% se perpetr6 con violencia. Ademas, durante los primeros nueve meses de ese afo, se
reportaron 9,210 robos de automéviles, de los cuales 4,410 ocurrieron también con violencia
(Gutiérrez, 2018). En 2019, cifras oficiales situaron a Puebla como el tercer estado con mas
asaltos violentos contra usuarios y conductores de taxis y aplicaciones de transporte, solo por
detras del Estado de México y la Ciudad de México. Entre enero y mayo de ese afo, se
presentaron 88 denuncias por robo ante la Fiscalia General del Estado, concentrandose la
mayoria en la capital poblana. Como resultado, el municipio de Puebla se convirtié en el

tercero a nivel nacional con mayor incidencia en este tipo de delitos (Cdzatl, 2019).

Mas recientemente, en 2024, Puebla se convirti6 en el estado mas inseguro para el
autotransporte de carga, concentrando el 23% de los robos a nivel nacional (Martinez, 2025).
Asimismo, el robo de vehiculos sigue siendo sumamente alto, con 10,630 unidades robadas
en el afio, lo que equivale a un promedio de 29 robos diarios, cifra que coloca a la entidad
poblana en cuarto lugar a nivel nacional con el mayor nimero de unidades robadas a
particulares (Zambrano, 2025). Ademas, la inseguridad que enfrentan conductores y
repartidores de plataformas digitales en el estado es una preocupacion creciente. Entre 2019
y 2024, se registraron 232 asaltos contra estos trabajadores mientras desempefiaban sus
actividades laborales. Segun la Fiscalia General del Estado, los afios con mayor incidencia
fueron 2020 y 2023, con 66 asaltos en cada uno. Ademas, en los primeros cinco meses de
2024, los casos ya superaban las cifras registradas en 2019, 2021 y 2022 (Moreno, 2024).
Aunque la mayoria de los vehiculos robados son automoviles, se ha reportado también un
incremento en el robo de motocicletas a repartidores de plataforma. Las principales zonas
donde estos trabajadores han sido despojados de sus vehiculos, incluso a plena luz del dia,
incluyen el centro de la ciudad de Puebla y diversas colonias periféricas (Linares, 2024). Esto
confirma que estos espacios representan focos de mayor riesgo dentro de la configuracion

socio-territorial del modelo neoliberal de ciudad instaurado en Puebla (Batalla, 2021).

La percepcion de inseguridad también es alta. A finales de 2019, el 90% de la poblacion de
la capital poblana se sentia insegura, posicionando a Puebla como la ciudad con mayor
percepcion de inseguridad a nivel nacional, por encima de Tapachula, Ecatepec y Fresnillo
(Avila, 2020). Para 2022, la Encuesta Nacional de Victimizacion y Percepcion sobre

Seguridad Publica del INEGI revel6 que Puebla fue el cuarto estado con el mayor incremento
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en la incidencia delictiva, registrando un aumento del 14.4% en la tasa de delitos por cada
100 mil habitantes respecto al afo anterior, siendo los delitos mas frecuentes el robo a
transeunte y a transporte publico. De igual forma, en el estado se contabilizaron 36.2 victimas
de delito por cada 100 mil habitantes, cifra que se ubica muy por encima del promedio
nacional de 24.2 victimas por 100 mil habitantes. Asi, el 78.1% de los poblanos considerd

que vivia en un estado inseguro, cifra superior a la media nacional de 75.9% (Avila, 2022).

El incremento de la inseguridad y la violencia en el estado de Puebla podria estar vinculado
a los altos niveles de desempleo que se han registrado en los ltimos afios. Segtn datos de la
Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo (ENOE) del INEGI, en 2018 el desempleo en la
entidad aument6 un 11%, dejando sin trabajo a mas de ocho mil personas. En ese mismo afio,
durante el tercer trimestre, un total de 1,980,464 personas se encontraban laborando sin
acceso a prestaciones sociales (Guadarrama, 2018). Para 2024, los datos de la ENOE indican
que el desempleo persiste como un problema estructural: 71,175 personas permanecen

desempleadas en el estado, de las cuales el 57 % son menores de 30 afios (Lopez, 2024).

El deterioro del empleo en Puebla también ha sido un factor decisivo en la expansion del
trabajo en plataformas digitales. Para 2017, Uber ya contaba con aproximadamente 9,000
socios-conductores en el estado, cifra que ascendi6 a cerca de 16,000 en 2019 (Batalla, 2021,
p. 5). A inicios de 2020, el nimero de vehiculos registrados en el servicio de “transporte
ejecutivo privado” crecid un 36 % en apenas tres meses, alcanzando las 27,310 unidades y
superando en un 27 % a los taxis tradicionales (Pulido, 2020). En el caso del reparto, el
numero de trabajadores se increment6 exponencialmente durante el confinamiento sanitario,
impulsado tanto por la pérdida de empleos como por el aumento de la demanda en
plataformas de entrega a domicilio, cuyo uso creci6 un 300 % (Zambrano, 2021). Para 2024,

se estima que 13,120 personas laboraban en este sector en Puebla (Camacho & Nufiez, 2024).

De esta forma, la inseguridad y el desempleo en Puebla han generado un ciclo de
vulnerabilidad que afecta directamente a quienes trabajan en plataformas digitales de
transporte y reparto. La falta de oportunidades laborales ha obligado a miles de personas a
ingresar a un mercado laboral caracterizado por la precarizacion y la desproteccion. Al mismo
tiempo, la violencia creciente y la ausencia de mecanismos de seguridad han convertido estos

empleos en actividades de alto riesgo. La falta de regulacion y de medidas gubernamentales
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para atender esta problematica ha agravado la situacion. A pesar del aumento de los delitos
contra conductores y repartidores, no existen protocolos de seguridad ni esquemas de

proteccion social que amparen a estos trabajadores.

Esta situacion que se vive en Puebla, marcada por la combinacion de desempleo estructural,
violencia creciente y expansion del trabajo en plataformas digitales sin derechos, no puede
comprenderse plenamente sin enmarcarse en una logica mas amplia de transformaciones
socioecondmicas que afectan no solo al ambito laboral, sino a toda la vida social. Los
fendmenos de precarizacion que aqui se observan con especial intensidad son, en realidad,
manifestaciones locales de un proceso global mas amplio, vinculado a la reestructuracion del
capitalismo en su fase neoliberal. Para entender de forma mas profunda cémo se configura
esta condicion de vulnerabilidad extendida, es necesario acudir a las reflexiones tedricas que
han problematizado la precariedad como fenémeno estructural, multidimensional y

politicamente producido.

La precarizacion del trabajo no puede entenderse como un fenémeno aislado ni coyuntural,
sino como una manifestacion estructural de las transformaciones del capitalismo
contemporaneo. Robert Castel (2003, 2004) ubica su origen en el proceso de
desmantelamiento del Estado de bienestar, donde la liberalizacion del mercado laboral ha
producido una “desafiliacion” creciente de los trabajadores respecto de las redes de
proteccion social. Esta desvinculacion da lugar a una “inseguridad estructural” que afecta
tanto a desempleados como a trabajadores temporales, marcando una ruptura con las

garantias asociadas al empleo estable del periodo fordista.

En esta direccion, Guy Standing (2011) profundiza en el caracter estructural de esta
transformacion al acufiar el concepto de “precariado” para describir una clase emergente,
caracterizada por la inestabilidad laboral, la ausencia de derechos y la imposibilidad de
planificar el futuro. La precarizacion, desde esta perspectiva, no se limita al deterioro de las
condiciones laborales, sino que constituye una forma de vida marcada por la incertidumbre
y la desproteccion. Este desplazamiento hacia formas flexibles e inseguras de empleo es
interpretado por Zygmunt Bauman (1998, 2000, 2006) como parte de un proceso mas amplio
de “liquidez” social, propio de las sociedades neoliberales. En este contexto, la precariedad

se convierte en una experiencia existencial generalizada, atravesando todos los ambitos de la
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vida social y generando una ansiedad estructural que debilita la capacidad de proyectar el

futuro.

Mas alla de sus efectos econdmicos y subjetivos, la precarizacion opera también como una
tecnologia de poder. Pierre Bourdieu (1998) advierte que su normalizacién cumple una
funcion politica: desmoviliza a los trabajadores y refuerza la dominacion al fragmentar y
atomizar a los sectores populares. Isabelle Lorey (2016) retoma esta idea para proponer que
la precarizacion funciona como una técnica de gobierno, basada en la gestion del miedo y la
inseguridad, que estructura diferencialmente la vida social a través de mecanismos de
jerarquizacion y exclusion. En este marco, la precarizacion no afecta a todos por igual. Judith
Butler (2006) introduce una dimension fundamental al sefialar que esta vulnerabilidad se
distribuye de forma desigual, afectando de manera mas intensa a cuerpos marcados por el
género, la raza y otras condiciones de marginalidad. Asi, la precarizacion constituye no solo
una condicion estructural del capitalismo neoliberal, sino también un dispositivo que

organiza y legitima las desigualdades sociales y simbolicas.

Estas multiples dimensiones de la precarizacion, econémicas, sociales, subjetivas y politicas,
nos llevan a profundizar en los fundamentos estructurales que configuran la forma moderna
de organizacion social. Desde esta perspectiva, la critica desarrollada por Moishe Postone
(2006) a partir de una relectura de la obra de madurez de Marx permite alcanzar una
comprension mas amplia de la precariedad como expresion de una logica historica profunda:
la forma social del trabajo en el capitalismo. Este autor sostiene que el trabajo en las
sociedades capitalistas no es una constante transhistérica ni una mera actividad econémica,
sino una mediacion social historicamente especifica. Lejos de ser una simple fuente de
riqueza o productividad, el trabajo constituye la forma fundamental mediante la cual se
organiza la vida social moderna; no es solo el objeto de la explotacion, sino también “el
territorio esencial de la dominacién” (Postone, 2006, pag. 186). En este sentido, el
capitalismo no debe ser entendido Uinicamente como un sistema econdémico basado en la
explotacion, sino como una forma de vida marcada por relaciones sociales mediadas por
abstracciones como el valor, la mercancia y el capital. Estas categorias, que aparecen como

objetivas o naturales, encarnan una forma impersonal y abstracta de dominacion, en la que
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los individuos estan sometidos a una coaccion estructural que opera independientemente de

la voluntad de personas o instituciones concretas.

Una de las claves de esta logica radica en el caracter dual del trabajo. En el capitalismo, el
trabajo se manifiesta simultdneamente como trabajo concreto, una actividad intencional que
transforma la materia y produce valores de uso, y como trabajo abstracto, que constituye una
forma social generalizada de mediacion que genera valor. No se trata de dos tipos diferentes
de trabajo, sino de dos dimensiones que coexisten en cada acto laboral. A pesar de realizarse
de forma cualitativa y particular, el trabajo se abstrae de su contenido concreto para devenir
en un medio de intercambio social general, cuyo objetivo es la valorizacién constante del
capital. Esta dinamica produce una forma de dominacién que no solo se inscribe en las
relaciones de clase, sino en la estructura misma de la reproduccion social. En este marco, el
trabajo no es nicamente objeto de explotacion, sino el nicleo organizador de un sistema de
dominacion totalizante. Esta logica vacia de significado a las personas y al mundo,
subordinandolos a una racionalidad instrumental centrada exclusivamente en la produccion
de plusvalor. El sujeto moderno, constituido por estas mediaciones abstractas, se ve reducido
a un medio para fines que le son ajenos, atrapado en una forma de vida que tiende a la

expansion ilimitada y a la fragmentacion creciente de los vinculos sociales.

Profundizando en esta linea critica, Anselm Jappe (2019) advierte que esta dindmica ha
ingresado en una fase autodestructiva. La automatizacion creciente, impulsada por el
desarrollo tecnoldgico, debilita progresivamente la base del valor, el trabajo humano,
empujando al capitalismo a una crisis estructural sin precedentes. La colonizacion de todas
las esferas de la existencia por la ldgica econdmica y la subordinacion de la vida a los
mandatos de la rentabilidad han generado un proceso de descomposicion social que exacerba

la precariedad, la violencia y la desechabilidad de la vida humana.

En este contexto, la subjetividad dominante adopta una forma narcisista, estrechamente
vinculada al trabajo abstracto. Esta configuracion psiquica, caracterizada por la indiferencia
hacia lo concreto y una autorreferencialidad extrema, percibe el mundo como un objeto
manipulable. La tecnologia amplifica esta estructura, promoviendo una ilusiéon de
omnipotencia sin esfuerzo que alimenta el vacio subjetivo y refuerza los mecanismos de

autoexplotacion. El resultado es una fusion creciente entre trabajo y ocio, una economia del
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goce que promueve el consumo compulsivo, la infantilizacion de los adultos y la
imposibilidad del descanso. Se trata, en lltima instancia, de una crisis no solo econémica o

social, sino de la forma-sujeto producida por el capitalismo mismo.

Desde esta perspectiva, los procesos de precarizacion observados en contextos como el de
Puebla no pueden explicarse Unicamente por la reestructuraciéon neoliberal ni por la
desregulacion del mercado de trabajo. Son manifestaciones localizadas de una forma
histérica especifica de organizacion social, cuya légica estructural produce, reproduce y
naturaliza la vulnerabilidad como condicion de existencia. Comprender esta logica, que situa
al trabajo como el principio ordenador y destructivo de la vida moderna, resulta indispensable
para pensar criticamente no solo los efectos visibles de la crisis, sino también las

posibilidades de superarla.

A partir de una lectura marxista, Natalia Radetich (2022) profundiza en como las plataformas
de servicios bajo demanda condensan muchas de las transformaciones estructurales que se
han discutido hasta aqui. Su analisis del trabajo en Uber revela que este modelo encarna una
forma de “inclusion excluyente”: integra a trabajadores previamente marginados, pero lo
hace despojandolos de cualquier derecho laboral o proteccion institucional. Bajo el
eufemismo de “socios”, estos trabajadores no son reconocidos como tales, sino incorporados
en condiciones de precariedad extrema, sin seguridad social, sin acceso a servicios publicos

de salud y sin posibilidades de retiro.

Desde esta perspectiva, la uberizacion representa una radicalizacion de la figura del sujeto
desposeido y una “profundizacion de las tendencias del capitalismo al ‘abandono social’ en
el que amplisimos colectivos son privados de toda forma institucional de proteccion”
(Radetich, 2022, pag. 96). La plataforma da lugar a los excluidos, pero lo hace en términos
de una exclusion mas profunda: los integra como fuerza de trabajo puramente disponible,
explotada bajo demanda y sin derechos. En este sentido, la plataforma actia como una
“maquina total”, que abstrae al maximo el trabajo, reduciendo al trabajador a una funcion
intercambiable y prescindible. Este modelo empresarial, basado en la sistematica
irresponsabilidad corporativa, produce un desgaste fisico y emocional profundo: enferma,
envejece y agota a los trabajadores, quienes viven en un estado de alerta constante, una

“inseguridad continua” que se experimenta como si fuera una forma de guerra cotidiana.
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Con esta mirada, Radetich aporta una dimension clave a la comprension del trabajo en
plataformas: muestra como estas tecnologias no solo reproducen, sino que intensifican las
logicas historicas de desposesion y abstraccion que estructuran al capitalismo. Su analisis
permite aterrizar las reflexiones teoricas previas en un campo concreto, revelando como las
categorias de trabajo abstracto, precarizacion estructural y subjetividad neoliberal se
materializan en las experiencias cotidianas de quienes laboran en estas condiciones. Asi, el
trabajo en plataformas digitales no es solo una forma de empleo precario, sino una expresion
condensada de las logicas estructurales que organizan la vida social en el capitalismo

contemporaneo.

A continuacion, se presentan hallazgos etnograficos construidos a partir de observaciones en
espacios virtuales, entrevistas y relatos situacionales llevados a cabo con repartidores y
conductores de plataformas digitales en la Zona Metropolitana de Puebla. Esta evidencia
permite explorar como se encarna la precariedad en las dindmicas sociales de estos
trabajadores, como se negocia la violencia estructural en el dia a dia, y qué formas de agencia,
resignificacion o resistencia emergen frente a un modelo que, como se ha argumentado,

profundiza la vulnerabilidad y la exclusion bajo una apariencia de autonomia y flexibilidad.

Inseguridad urbana y desproteccion institucional

En el contexto del capitalismo contemporaneo, caracterizado por una profunda
desestructuracion de las garantias laborales y una creciente mercantilizacion de la vida social,
la economia de plataformas se ha erigido como uno de sus rostros mas elocuentes. Este
modelo opera mediante la desarticulacion deliberada de las relaciones laborales tradicionales,
redefiniendo el vinculo entre empresa y trabajador en términos de una supuesta autonomia
comercial. Bajo esta logica, los repartidores y conductores de plataformas digitales no son
reconocidos como empleados, sino como ‘“socios”, “colaboradores” o “prestadores de
servicios”, figuras juridicas ambiguas que permiten a las empresas eludir obligaciones
laborales fundamentales (Bensusan, 2020; Morales Mufioz & Abal Medina, 2020). Esta

desvinculacion institucional se presenta como un acto de “irresponsabilidad organizada”, en
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el que la figura del empleador se disuelve y la proteccion laboral se esfuma, dejando a los

trabajadores atrapados en un “agujero negro sin empleador” (Loschnigg, 2019).

Este fendmeno no sélo refleja una mutacion en la organizacion del trabajo, sino también una
intensificacion de la logica neoliberal, en la que la flexibilidad y la fragmentacion son
principios estructurantes. Lejos de ofrecer mayor libertad, la llamada autonomia del
trabajador de plataformas se traduce en una intermitencia cronica, en trayectorias laborales
marcadas por la precariedad, la inestabilidad y la exclusiéon. Como lo advierte Rosenblat
(2018), estas formas de ocupacion conforman un modelo de empleo temporal y residual,
atravesado por relaciones laborales desiguales, sin continuidad ni derechos. En este marco,
emergen fendmenos como la “precariedad por invisibilidad” (Rodriguez-Pifiero, 2018) y la
“deshumanizacion extrema” (Serrano Olivares, 2017), donde los trabajadores son reducidos
a “servicios humanos” sin rostro ni reconocimiento, y sin otro respaldo que su propio cuerpo

como medio de produccion.

Esta configuracion estructural no solo implica una desproteccion juridica, sino también una
exposicion cotidiana a la inseguridad urbana, en la que la vulnerabilidad del trabajo digital
se cruza con contextos marcados por la violencia, el abandono estatal y la ausencia de
garantias minimas para el ejercicio seguro de la actividad. En las calles de ciudades como
Puebla, esta desproteccion se manifiesta de forma tangible en la experiencia de repartidores
y conductores que, al carecer de respaldo institucional, se enfrentan a riesgos que trascienden
el plano laboral: robos, agresiones, accidentes y un entramado institucional que los
invisibiliza sistemdticamente. A continuacion, se podrd observar como estas condiciones
estructurales se materializan en el territorio urbano, revelando la dimension concreta de la

precariedad y la inseguridad en la vida cotidiana de quienes trabajan en estas plataformas.

La vulnerabilidad de los repartidores en Puebla

A medida que la economia de plataformas crece, también lo hacen los riesgos a los que se
ven expuestos sus trabajadores, quienes operan sin el amparo de contratos laborales ni acceso

a seguridad social. La evidencia etnografica recabada en Puebla pone de relieve la
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precariedad de sus condiciones laborales y la falta de proteccion tanto de las propias
plataformas como del Estado, en un entorno donde los robos, asaltos y accidentes mortales
son una constante. Ante esto, los repartidores de plataforma han exigido mejoras, pero sus
demandas hasta ahora han sido ignoradas, perpetuando una situacion de riesgo, desamparo y

alta vulnerabilidad.

A mediados de 2024, un miembro del grupo de Facebook “Repartidores Puebla de Uber Eats,
Didi, Rappi” compartié una captura de pantalla de una pagina de nota roja en la se podia
observar a poco mas de 10 repartidores en motocicleta bloqueando una avenida principal en
la ciudad de Puebla. Sin sefalar la razon de esta manifestacion, esta pagina habia dado la
noticia de que repartidores de Didi y Rappi habian cerrado la carretera federal a Tehuacan, al
oriente de la ciudad, sugiriendo tomar vias alternas. Este repartidor, buscando saber el motivo
de dicha manifestacion, compartié la imagen preguntando: “Y ahora que paso mis ratti
amigos?”!* [sic]. Entre los comentarios, otro repartidor indicé la causa: “Se manifestaron
para exigir seguridad ya que reporta la banda que han sufrido muchos asaltos y robos de
unidad. Solo exigen lo minimo que debe hacer el gobierno” (Observacion digital, 13 de junio

de 2024).

En dicha manifestacion, cerca de 50 repartidores de diferentes plataformas cerraron la
carretera federal Puebla-Tehuacan a la altura del Periférico Ecologico para exigir mayor
seguridad ante los constantes asaltos en la zona de Bosques de San Sebastian, Amalucan, y
el municipio de Amozoc, en los que, a decir ellos, se robaban de dos a tres motocicletas
diarias (Oropeza, 2024). De acuerdo con otro repartidor que contestd la misma pregunta, la
inseguridad no se ubicaba Unicamente en el oriente de la ciudad, sino que era una

caracteristica de toda la periferia urbana:

El pedo es el area hasta donde llega las aplicaciones a veces son colonias en crecimiento y es cuna de
malandrines para algunas, en lo particular yo he hido muy a las afueras de la ciudad y se siente pésimo

el ambiente més en las noches pero pues a los que se prestan les digo que se cuiden y con precaucion

14 El término “ratti” es una combinacion de la palabra “rata” (ratero) y el nombre de la plataforma “Rappi”,
haciendo un juego de palabras para hacer alusion a que, en ocasiones, los repartidores de plataforma se roban
los pedidos.
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hay que ser unidos apoyarse entre uno al otro excelente dia brothers [sic] (Observacion digital, 13 de

junio de 2024).

En estas respuestas se evidencia un alto nivel de inseguridad, particularmente en las periferias
de la ciudad de Puebla, donde el Estado no garantiza a los repartidores condiciones para
trabajar sin ser victimas de robos o asaltos. Ante esta desproteccion, la segunda respuesta
refleja la necesidad de estos trabajadores de unirse y apoyarse mutuamente como unica forma
de enfrentar esta situacion. Esto resulta similar al caso de los conductores de plataformas,
quienes, ante los altos indices de inseguridad y violencia que han persistido en la entidad en
los ultimos afios, asi como la falta de proteccion por parte del Estado y de las plataformas
para las que trabajan, han tenido que organizarse para autoprotegerse y brindarse apoyo

mutuo (Batalla, 2023a).

Ademas de los asaltos, uno de los principales problemas que enfrentan los repartidores de
plataformas en la entidad son los accidentes viales, frente a los cuales se encuentran en una
situacion de alta vulnerabilidad. La desproteccion tanto del Estado como de las plataformas,
sumada a una cultura vial en Puebla que privilegia el uso del automovil sobre otras formas
de movilidad, convierte el reparto en bicicleta o0 motocicleta en una actividad especialmente
riesgosa. De hecho, al menos un repartidor sufre un accidente cada dia en la entidad, lo que
pone en evidencia la precariedad laboral y la ausencia de mecanismos efectivos de proteccion

en este tipo de empleo (Camacho & Nufiez, 2024).

El 8 de marzo de 2024, Jesus Eduardo Sanchez, repartidor de Didi Food, fue atropellado
mientras realizaba entregas en la ciudad de Puebla. Un médico lo embistié con su automovil,
provocandole la muerte, y lejos de auxiliarlo, huy¢ del lugar (Herrera, 2024). Dias después,
un repartidor comparti6 en el grupo de Facebook “Repartidores Puebla de Uber Eats, Didi,
Rappi” el nimero de cuenta bancaria del padre de Jestis Eduardo, con el fin de recaudar
apoyo economico para su familia. En esa misma publicacion, otro repartidor pregunto:
“Oigan y Didi o Uber apoyo? O valié madres” [sic]. Quien habia compartido la cuenta, y
mantenia contacto con la familia del repartidor fallecido, respondi6: “nadie de didi o uber a
apoyado, ni el seguro de la moto que supuestamente tenia en caso de accidente o

fallecimiento” [sic]. Otro repartidor intervino: “dudo hermano que el seguro de la moto cubra
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algo solo con saber q es repartidor se lavan las manos los seguros de las Italikas son
particulares” [sic]. Finalmente, quien habia hecho la pregunta concluyd: “chale malditas

transnacionales yo por eso mejor independiente” (Observacion digital, 11 de marzo de 2024).

Este hecho sucedio en una entidad con una alta incidencia de accidentes viales, pues, de
acuerdo con cifras de la Fiscalia General del Estado de Puebla, tan solo en los primeros dos
meses de 2024, al menos 56 personas perdieron la vida en accidentes de transito, y los
homicidios culposos en percances viales incrementaron un 12% con respecto al afio anterior
(Contreras, 2024). Esto evidencia el riesgo al que se enfrentan diariamente los repartidores
de plataforma y la situacion de desproteccion en la que se encuentran. Ademas de operar en
un entorno con altos indices de inseguridad y violencia, carecen de contratos laborales y
seguridad social, lo que los deja desprotegidos y dependiendo tnicamente de sus propios
recursos frente a los peligros que enfrentan para ganarse la vida y generar valor para estas

empresas transnacionales.

El caso de Jests Eduardo se suma a una larga y dolorosa lista de repartidores de plataformas
digitales que han sido atropellados y asesinados mientras trabajaban, sin que estas muertes
hayan generado transformaciones sustantivas en sus condiciones laborales. A pesar de la
reiteracion de estos hechos, ni el Estado ni las plataformas han asumido responsabilidad
alguna frente a una situacidn que revela la precariedad estructural en la que se desarrolla este
tipo de trabajo. Casos como los de Gregorio, repartidor de DiDi de 30 afios (Razo, 2023), y
Miguel Angel, repartidor de Rappi de 32 afios (Escobedo, 2024), muestran esta tendencia:
vidas jovenes arrebatadas por un modelo laboral que los expone cotidianamente al riesgo sin

ofrecer mecanismos minimos de proteccion o reparacion.

Esta desproteccion no es nueva. En 2018 documenté una de las primeras manifestaciones de
repartidores en Puebla tras el asesinato de un companero, Luis Fernando, repartidor de Uber
Eats de 23 afios, atropellado por un conductor del transporte publico que ignord una sefial de
alto (El Sol de Puebla, 2018). La reaccion de sus colegas no se limit6 al duelo: tomaron el
espacio publico para denunciar que trabajaban sin contrato, sin seguro, sin respaldo de las
aplicaciones ante accidentes, robos o fallecimientos (Sanchez, 2018). Frente al silencio
institucional y empresarial, los repartidores visibilizaron su precariedad mediante pancartas

pegadas a sus mochilas con consignas como estas: “#Uber Eats, tarifas altas, #justicia para
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Fer”; “Uber Eats, ;ya le pagaste el sepelio a la familia de Fernando?”’; “Justicia para Fer!!”;
“Uber y Axxa respondan por Fer”; “Uber, ni uno mas!!”; “Uber, tarifas mas altas y zonas

seguras”; “Uber, todos somos Fer” (Es Imagen, 2018).

Seis aflos después, los casos de Jesus Eduardo, Gregorio o Miguel Angel confirman que estas
demandas fueron infructuosas y que tanto el Estado como las plataformas de reparto, ahora
también con Didi Food, han omitido implementar medidas para mejorar las condiciones de
trabajo de los repartidores. Pero esta precariedad no se limita unicamente a lo laboral:
también se inscribe en el espacio urbano y en las formas de movilidad que predominan en
este tipo de trabajo. El uso de bicicletas o motocicletas se convierte en un factor adicional de
vulnerabilidad al insertarse en una cultura vial profundamente jerarquica, en la que el
automévil ocupa un lugar privilegiado y otras formas de desplazamiento son
sistemdticamente invisibilizadas o desprotegidas. En ciudades como Puebla, como en
muchos otros contextos urbanos, esta desigualdad en el acceso seguro al espacio vial no solo
expone a los repartidores a mayores riesgos, sino que incrementa la violencia estructural que

atraviesa su trabajo cotidiano.

Esta condicion de vulnerabilidad no solo se manifiesta en el plano material, sino que también
se ha interiorizado en las formas en que los propios repartidores se perciben y representan.
Tal es el caso de Cristina, repartidora de 27 afios y estudiante universitaria, quien alterna sus
estudios con el trabajo en Uber Eats. Ante la insuficiencia del transporte publico durante las
horas pico, aprendid a conducir motocicleta para llegar a tiempo a sus clases, y més tarde
aprovechod esta habilidad para generar un ingreso extra como repartidora. Su experiencia
cotidiana en las calles de Puebla ha sido documentada en redes sociales, donde ha adquirido
una amplia audiencia gracias a los videos en los que narra su dia a dia como trabajadora de
plataforma. En estos espacios digitales suele identificarse con la etiqueta “#pollitodecolores”,
que, segun explica, hace referencia a ser “nueva” en la conduccion de motocicleta. Asimismo,
sefala que es una forma de nombrar a quienes conducen de manera imprudente. Asi, esta
etiqueta no solo refleja una dimension subjetiva del riesgo, sino que también pone en
evidencia el alto grado de exposicion al peligro que enfrentan quienes se desplazan en

motocicleta, particularmente las y los repartidores, forzados a cumplir con tiempos de entrega
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estrictos que incentivan practicas de conduccidon riesgosas en un entorno urbano

marcadamente hostil:

Pues, a lo que yo tengo entendido, les llaman pollitos de colores a la gente que recién empieza a andar
en moto. ;Por qué? Porque pues se expone mucho a accidentes, ;no? Entonces, pollito de colores, porque
ves que compras un pollito en el mercado, de color, y son de los que se mueren mas facilmente ;no? Ves
que se mueren rapido. Entonces de carifio jajaja, nos decimos pollito de colores ;no? Porque pues andas

exponiéndote sin la experiencia necesaria {no?
¢Pero nada mas a los que llevan poco tiempo manejando moto o en general a los repartidores?

Eh... No, solo a los que llevan poco tiempo. O a los que a lo mejor ya tienen experiencia, pero aun asi
son muy imprudentes, que se andan metiendo entre carriles mientras todo estd en movimiento, o que
andan entre dos trailers grandesotes. P’s ahi si te dicen pollito de colores, porque se estd exponiendo
demasiado a un accidente ;no?, a que se muera, a que le pase algo. Entonces si, seria mas que nada los

que se exponen mucho a ese tipo de situaciones.
¢ Pero entre ustedes se dicen asi en general?

Pues... Yo me digo asi porque me parece chistoso. Aja, porque yo en mis videos pongo el hashtag “pollito
de colores”. Porque cuando empecé yo decia “Pues soy un pollito de colores” ;jno? No tengo experiencia
y ando en carretera. Y se quedo asi. Ahora lo pongo siempre. Pero yo les diria asi a las personas que se
exponen mucho a un accidente, por imprudencia o por inexperiencia (Cristina, entrevista, 4 de enero de

2025).

A esta desproteccion laboral e institucional se suma una dimension espacial y simbolica que
intensifica la vulnerabilidad de los repartidores: la forma en que el espacio urbano esta
configurado material y culturalmente para favorecer a ciertos medios de transporte,
particularmente el automovil. Diversas perspectivas socio-antropologicas han sefialado que
el automovil no es unicamente un medio de desplazamiento, sino un simbolo central de la
modernidad. Henri Lefebvre (1976) lo define como el “objeto-rey”’; Richard Sennett (1997)
lo asocia con el individualismo y la velocidad; Sharon Zukin (1998) lo vincula al estatus
social; mientras que Paul Virilio (1996, 1997) advierte que la velocidad, como signo de poder
y riqueza, también marca diferencias de clase. Marc Augé (1987), por su parte, lo entiende

como un “objeto social total” que concentra identidad, movilidad y libertad: “Ando en auto,

38



luego existo” (p. 79). Estas lecturas dan cuenta del lugar hegemoénico que ocupa el automovil

en el imaginario y la organizacion de la vida urbana.

En este sentido, la jerarquia de los medios de transporte no es solo técnica o funcional, sino
también simbolica y politica. Teéricos como John Urry (2007) y David Harvey (2008) han
argumentado que el espacio urbano se estructura en torno a una logica de movilidad que
privilegia ciertos cuerpos y medios de transporte sobre otros. Los usuarios del automovil
gozan de mayor seguridad, infraestructura y legitimidad, mientras que quienes se desplazan
en bicicleta o motocicleta, como los repartidores de plataformas, enfrentan riesgos
desproporcionados, no solo por su exclusion de las politicas de proteccidon social, sino
también por su exclusion del disefio mismo de la ciudad. Esta forma de exclusion configura
lo que Robert Castel (2003) llama “zonas de vulnerabilidad”: espacios sociales y territoriales
donde se cruzan la fragilidad del trabajo, la falta de derechos y la exposicion fisica. Por lo
tanto, la teoria de las nuevas movilidades (Sheller y Urry, 2006) permite entender como estas
desigualdades circulan junto con los cuerpos: quienes trabajan en plataformas de reparto no
solo llevan productos de un punto a otro, sino que se movilizan a través de un sistema urbano
que los coloca en una posicién de subordinacion material y simbdlica. En esta logica, la
motocicleta o bicicleta, herramientas fundamentales de su trabajo, se convierten en

marcadores de precariedad y vulnerabilidad.

Esta precariedad se agudiza al considerar la interseccion con otras condiciones sociales, como
la edad y el género. Tal como sefiala Natalia Radetich (2022), los repartidores constituyen
uno de los segmentos mas vulnerables del trabajo en plataformas: enfrentan mayor desgaste
fisico, menor remuneracion, deben costear sus propios insumos laborales y estan expuestos
cotidianamente a accidentes. Las narrativas como la de Cristina, que se nombra a si misma
como “pollito de colores”, condensan esta vulnerabilidad: una subjetividad forjada en la
exposicion constante al peligro, normalizada y hasta resignificada en clave humoristica. Asi,
el andlisis de la movilidad urbana y sus dimensiones simbdlicas y materiales no es accesorio,
sino fundamental para comprender la precarizacion del trabajo en plataformas digitales. La
ciudad misma, con su estructura jerarquica y su culto al automovil, se convierte en un actor

que participa activamente en la reproduccion de la desigualdad y la desproteccion.
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De esta forma, el trabajo de los repartidores de plataformas digitales evidencia una
precariedad multidimensional que rebasa el ambito laboral para instalarse en las estructuras
mas profundas del espacio urbano, la cultura de movilidad y la organizacién social. No se
trata solo de la ausencia de contratos, seguridad social o respaldo institucional ante accidentes
0 robos; se trata también de una configuracion urbana y simbolica que naturaliza su
exposicion al peligro, los margina del reconocimiento ciudadano y los convierte en
prescindibles en el engranaje de la modernidad tardia. El automoévil, como simbolo
dominante, encarna una jerarquia social que deja en la periferia, literal y figurada, a quienes
se desplazan en moto o bicicleta, obligados a sobrevivir en calles disefiadas para otros
cuerpos, otras velocidades y otras formas de vida. Esta exclusion fisica se traduce en
violencia estructural: una ciudad que los invisibiliza es también una ciudad que los mata, sin
que nadie responda. Frente a esta violencia, las plataformas se lavan las manos, el Estado
guarda silencio, y los repartidores se ven forzados a construir formas de autoproteccion,

solidaridad informal y resistencia cotidiana.

Vidas prescindibles: Inseguridad en el transporte digital

La persistente inseguridad en Puebla no solo ha provocado el desplazamiento de los taxis
tradicionales y la consolidacion del transporte por aplicaciones digitales, sino que también
ha configurado nuevos patrones de operacion marcados por el riesgo y la desproteccion
(Batalla, 2021). Esta situacion ha favorecido la emergencia de un mercado informal basado
en relaciones personales de confianza entre conductores y usuarios, evidenciando la
indiferencia de las plataformas hacia la seguridad de sus trabajadores y motivando la creacién
de grupos autogestionados de apoyo mutuo (Batalla, 2023a, 2023b). La l6gica del capitalismo
de plataformas, articulada con un modelo de ciudad excluyente, produce asi un entorno de
sistematica desproteccion, donde la vida de los conductores se ubica en una jerarquia social

que los sitla como prescindibles.

En este contexto, los testimonios de los conductores permiten trazar un panorama general de
violencia cotidiana y abandono institucional. Uno de ellos relaté el caso de un compaiero
que fue baleado durante un intento de asalto en un municipio aledafio y a continuacion
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asaltado en el centro de la ciudad. Estos eventos ilustran como la violencia no distingue entre
centro y periferia, convirtiéndose en una constante del trabajo cotidiano en plataformas. Otros
dieron cuenta de experiencias similares: robos, agresiones fisicas y la pérdida de sus
vehiculos sin recibir respaldo alguno por parte de las plataformas, que sistematicamente se
deslindan de cualquier responsabilidad, incluso en situaciones donde sus propias politicas y

estructuras tecnoldgicas facilitan la comision de delitos.

Mas alla de los eventos individuales, lo que emerge es una experiencia colectiva de
vulnerabilidad estructural. Los conductores asumen los costos economicos, legales y
emocionales de los riesgos inherentes al trabajo, mientras que tanto las plataformas como el
Estado se desentienden. Como relat6 uno de ellos, Uber traslada toda la responsabilidad a los
conductores bajo el argumento de que su relacion con ellos es inicamente mercantil: ellos
solo “rentan la plataforma” y se desentienden del resto (Relato situacional, 2 de febrero de
2021). Esta logica contractual no solo excluye toda forma de proteccion laboral, sino que
también oculta deliberadamente las condiciones reales de precariedad a través de “las letras

mas chiquitas del contrato” (Relato situacional, 2 de febrero de 2021).

Frente a esta situacidon, los conductores han desarrollado formas de autoorganizacion y
autoproteccion para hacer frente a la violencia. Redes informales, grupos de WhatsApp,
canales de radio y servicios de monitoreo independientes han surgido como estrategias
comunitarias de defensa ante la inaccion de las plataformas y el aparato estatal. Estos grupos
permiten rastrear la ubicacion de los conductores y actuar rdpidamente ante cualquier
emergencia. La solidaridad entre pares ha demostrado ser mucho maés eficaz que cualquier
mecanismo formal ofrecido por las empresas. En algunos casos, se han logrado recuperar

vehiculos robados gracias a la colaboracion entre colegas y al uso de GPS.

No obstante, estas formas de organizacion, aunque efectivas, no son sostenibles ni deseables
como solucion estructural. Requieren inversion economica directa de los conductores,
quienes pagan por su propia proteccion, y ademas implican riesgos adicionales, como
compartir datos sensibles con terceros. Como relatd otro conductor, no confian esa
informacion por gusto, sino por necesidad. “No nos quedaba otra”, concluyd otro mas.

Asimismo, ante el recelo y la incomodidad que ha generado el uso de radios y claves por
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parte de los operadores entre algunos usuarios, una conductora defendié este sistema de

monitoreo explicando que este mecanismo ha resultado ser eficaz:

Porque al final del dia, la plataforma cuando nos asaltan, porque nos ha pasado, que asaltan tanto al
usuario como al conductor... La plataforma ;jqué cree?, mire, se lava las manos. Tarda mucho... tarda
mucho la policia en llegar. ;Y qué cree?, que gracias a Dios nosotros hemos podido comprobar que este
tipo de servicios, que nosotros cubrimos con nuestro dinero," nos funciona. Entonces. .. lo que hacemos
en informarle al monitorista, el monitorista lo canaliza a C5, y C5 nos manda este... el apoyo. Entonces,

al final del dia, es seguridad tanto de usted como mia (Relato situacional, 9 de marzo de 2022).

Este escenario configura una experiencia laboral marcada por el miedo constante, la
incertidumbre y el desgaste emocional. Uno de ellos lo expres6 claramente: “para nosotros,
como conductores, es de todos los dias persignarte y que pues regrese yo a casa y que el
coche no me lo roben” (Relato situacional, 6 de enero de 2022). El trabajo se convierte asi
en una actividad peligrosa y emocionalmente agotadora, donde la precariedad trasciende lo

econdmico y alcanza dimensiones psiquicas profundas.

Si bien estas experiencias afectan a todos los conductores, las mujeres enfrentan formas
especificas y agudizadas de riesgo. La voz de una conductora, quien decidid dejar de trabajar
en ciertas zonas por miedo a ser asaltada y agredida sexualmente, permite observar estas
particularidades. Explico que evitaba las colonias periféricas por considerarlas peligrosas, sin
embargo, su temor se incrementd al enterarse de que un conocido de sus pasajeros fue
asaltado y asesinado en una ruta que solia recorrer diariamente en el extremo sur de la ciudad.

A partir de ese momento, decidid no volver:

Ay no. Horrible, horrible. [...] No, horrible, no habia luz, no, no, no, no. Y dejé de ir porque cuando iba
llevando a un muchacho, su esposa le habla, que acababan de matar a un amigo de ellos, que iba en la

moto, le quitaron la moto, y lo mataron. Por ahi, en el cerro ese. Y ya que le digo “no, sabes qué, es la

15 Enfasis de la conductora.
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ultima vez que los traigo, discilpenme /no?, pero no vale la pena arriesgar mi vida, y mas como mujer...

no”. jPero horrible! No... colonias... Si, es muy impresionante (Relato situacional, 1 de enero de 2022).

De manera general, los conductores de plataformas prefieren trabajar en la nueva centralidad
urbana de Puebla, ya que la consideran una zona mas segura y rentable. En contraste, los
viajes hacia la periferia se realizan con cautela, suelen evitarse durante la noche y requieren
de estrategias especificas, como solicitar ser monitoreados o desconectarse de las
aplicaciones al finalizar el trayecto para evitar recibir viajes que los alejen aiin mas. Asi, los
viajes son “filtrados” con base en una serie de indicadores que los conductores asocian con
situaciones de riesgo, tales como el punto de recogida, el destino, las calificaciones de los

usuarios o incluso su apariencia (Batalla, 2021).

Un indicador relevante dentro de esta seleccion de viajes es el género de los usuarios. Un
caso que permite observar esto, ademas de las multiples dimensiones de la inseguridad que
enfrentan quienes trabajan en plataformas digitales, es el asalto que sufri6 Keiter, conductora
de 34 anos, durante un viaje en 2020. Este incidente refleja, por un lado, un intento fallido
por filtrar un viaje, debido a la estrategia empleada por los agresores para engafiarla. También
muestra la confianza que puede generarse, especialmente entre conductoras, al transportar a
otra mujer. En el momento en que ocurrié este incidente, la Unica informacion que las
plataformas proporcionaban a los conductores sobre un viaje era el nombre del usuario.
Aunque en la actualidad se ofrecen mas datos, como el nimero de viajes realizados por los
pasajeros o el destino final, en aquel entonces fue suficiente para Keiter saber que recogeria

a una mujer y que el viaje seria pagado con tarjeta bancaria para aceptarlo:

El asalto fue un viaje de una chica. [...] Entonces, al ver el nombre de una mujer, pues a mi me inspiraba
la confianza y decidi acudir al domicilio. Acudo al domicilio y era, este, una zona asi como... pues
también yo creo que bajé un poquito la guardia ahi, porque hay protocolos de seguridad que yo misma
implementé, ;no? Que es zonas de alto riesgo, pues ni me acerco. O sea... Pero como era el nombre de
una chica, a mi me gener6 la confianza. Llego al domicilio y veo un tipo que se me quiere subir al carro
y le digo que no. Entonces comienzo a hablarle a soporte y en ese momento dice que bajara mi vidrio.
Bajo el vidrio como un centimetro, o sea, creo que no mas de un centimetro, y le dije que no, que no le

podia hacer el viaje y que me esperara tantito, que estaba a punto de cancelarlo, porque estaba hablando
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con soporte. Me dice “Es para mi y para mi esposa”. Y le grita “;Ya vienes?”, y la chica dice “Si, ya
voy”. Veo que abren la puerta y se asoma la chica. Pues me da la confianza, bajo el seguro, y en ese
momento la chica, cuando escucha que bajo los seguros, se regresa. Se sube un tipo atrads de mi y se
queda otro parado frente... bueno, a mi lado. Me abre la puerta y pues si, me dieron un golpe en la costilla
izquierda. Y el otro, pues que... el que se subid atrds de mi me amenazd con un cuchillo en la oreja
derecha. De hecho, si me lastimaron un poco, y lo tnico que pensé en ese momento fue como... Yo no
apagaba el carro para... O sea, cuando yo llegaba por una usuaria... Muchos decian “Yo apago el carro
para no gastar gasolina”, cosas asi. Yo no. Yo por seguridad siempre lo dejaba prendido. Entonces, no sé¢
si fue la adrenalina, un instinto de supervivencia... Cuando yo senti el arma atras, no sabia qué era. No
sabia si era un cuchillo, o sea, yo no pude ver qué era. Pero cuando se bajaron si me di cuenta que pues
me habian lastimado, que era una navaja, un cuchillo o algo... algo punzocortante ;no? No habia mas.
Mi instinto de supervivencia hizo que yo me arrancara en ese momento. Y el tipo que se quedod del lado
izquierdo, el que me pegd en la costilla, pues obviamente con el jalon del carro se cae, y el que estaba
arriba pues me pedia que me parara y €l me empezd a como a golpear en el otro lado de la costilla. Pero
pues yo traia como ya la idea de pues irme estampar. O sea, ese fue... Mi instinto de supervivencia era
“Pues yo me voy y me estampo”. Pero abri6 la puerta y se avento. Entonces tampoco era una velocidad
alta, ;no? Porque era una privadita. O sea, iba como a 10, 15 por mucho. Pero cuando él vio que yo no
me paré, como que si se aventd y... yo me segui, yo ya me segui. Ahi en ese momento pedi apoyo al
grupo en el que yo estaba, de conductores. Llegaron dos conductores a auxiliarme. Como estaba en shock
ya en ese momento, pues ya me dijo uno que tenia como sangre en la camisa. Ya medio me senti, pues
si tenia la oreja lastimada, tenia una cortada en la oreja. Ya acudi al IMSS, porque pues tengo seguridad
social. Este, acudi a la plataforma al dia siguiente, presenté mi queja. Me dijeron que no podian darme
como mas informacién de la usuaria, que levantara una denuncia, que... o sea, el protocolo a seguir era
ese, que ellos por seguridad y por aviso de privacidad que todos firmamos dentro de la plataforma, ni
ellos pueden vulnerar mis datos ni vulnerar los datos del usuario, hasta que eso procediera como ya

legalmente. Pues fue en tiempos de pandemia, ya no le di seguimiento a la denuncia. Eso pasoé.
Y ya por qué no le das seguimiento a la denuncia?

Porque como estaba justo la pandemia... Eso fue en octubre del 20. O sea, todavia apenas se estaba
componiendo toda la situacion de confinamiento. O sea, todavia ni siquiera habia... en diciembre del
2020 todavia no hubo como negocios abiertos, todavia era como... Entonces en Fiscalia habia como
mucho protocolo a seguir, mucho esto... Y pues en mi trabajo yo no paré. O sea, yo segui trabajando
normal, horario normal, todo bien. Entonces si se me... No, no tenia como tampoco el tiempo para irle a
dar seguimiento a la... O sea, si estaba la denuncia, estaba como en alguna mesa de tramite... Y se quedo
en el olvido porque pues tampoco fueron a... a Didi a hacer gran cosa. O sea, a mi me notificaron de Didi
que ya habian proporcionado los datos. Me fui a Fiscalia y me dijeron que, este, que la persona que... de
la cuenta, era una cuenta falsa. Obviamente. Que resulta que la chica que... Habian robado la identidad,

porque era un viaje con tarjeta y eso fue lo que hizo que me diera confianza también para ir por ella.
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Este, le habian robado justo en el Puente de Ovando la bolsa y el teléfono. O sea, como muchas cosas
asi. Entonces ya fue muy enredado, muy complicado, y dije “Bueno, pues ya” (Entrevista, 23 de

diciembre de 2024).

Keiter relat6 que, antes del incidente, solia trabajar en toda la ciudad y no tenia inconveniente
en acudir a colonias periféricas. Sin embargo, tras el asalto, modifico drasticamente su zona
de trabajo: desde entonces, se limita a la nueva y elitizada centralidad urbana, asi como a
algunas colonias del sur que conoce por vivir en ese lado de la ciudad. Este cambio evidencia
como las experiencias y preferencias laborales de los conductores de plataforma configuran
una frontera urbana, en la que la nueva centralidad ha desplazado al antiguo centro de la

ciudad hacia una periferia asociada al peligro (Batalla, 2021).

Este caso también pone de relieve la falta de responsabilidad tanto de las plataformas como
del Estado en la garantia de seguridad para los conductores, y resalta el papel fundamental
de los grupos de apoyo mutuo como Unico recurso efectivo frente a situaciones de violencia.
La experiencia de Keiter se suma a la de muchos otros conductores que denuncian la ausencia
de respaldo por parte de las plataformas ante robos, asaltos o accidentes, asi como los largos
y engorrosos procesos burocraticos que enfrentan para interponer y dar seguimiento a una
denuncia legal, lo que los lleva, en muchos casos, a desistir. Es frecuente escuchar
expresiones como “la plataforma se lavo las manos”, “no hicieron nada” o “brillaron por su
ausencia”. Estas empresas suelen limitarse a entregar la informacion requerida por las
autoridades una vez que se presenta una denuncia formal, pero dejan a los conductores
enfrentarse en soledad a un aparato estatal que les hace perder tiempo sin ofrecerles
soluciones ni reparacion alguna. En este sentido, otra conductora relatdé que su esposo,
también conductor de plataforma, decidié no denunciar un asalto sufrido mientras trabajaba,
pues considerd que solo “iba a perder mas tiempo en la denuncia y no iba a recuperar sus

cosas” (Entrevista, 2 de enero de 2025).

De esta forma, los conductores terminan asumiendo una tarea que, segun ellos, deberia ser
responsabilidad de las plataformas: filtrar a los usuarios. Mientras que quienes manejan para
aplicaciones como Uber o Didi deben cumplir con una serie de requisitos, como presentar

documentacion oficial, registros fiscales, exdmenes psicométricos y toxicoldgicos, asi como

45



pruebas constantes de reconocimiento facial, los usuarios pueden comenzar a utilizar el
servicio con solo una cuenta de Facebook (Batalla, 2023a). Durante su jornada, los
conductores deben evaluar cada viaje para determinar su nivel de riesgo y decidir si lo
aceptan o no. El costo de esta transferencia de responsabilidad es el riesgo de equivocarse o

ser enganados, y ser victimas de asaltos o agresiones por parte de los propios usuarios.

En este sentido, una conductora relato: “Mira, ahora los delincuentes ya saben hasta de qué
rumbos no vas a tomar el viaje. ;Si? ;Qué hacen? Se trasladan a buenas colonias. A colonias
buenas donde tu tomas el servicio y te llevan a colonias donde te asaltan y te quitan el coche”
(Entrevista, 11 de diciembre de 2024). En el caso del esposo de América, el usuario iba
vestido formalmente, por lo que no sospecho que se trataba de un asaltante: “Y el chavo [...]
pues le dijo que le diera todo lo que traia, con palabras altisonantes y groseras. Y le sacd un
arma. Que le diera, pues lo que llevaba. Pero pues mi esposo nunca se lo espero, porque pues

el chavo iba de traje, bien arreglado” (Entrevista, 2 de enero de 2025).

A pesar de los multiples engafos que pueden sufrir los conductores para ser asaltados, un
criterio clave al momento de aceptar un viaje es que el usuario sea mujer, especialmente en
el caso de las conductoras. Tal es el caso de América, conductora de 43 afios, quien decidid
transportar exclusivamente a mujeres por razones de seguridad: “Me siento un poco mas
segura que con un hombre”, explicd (Entrevista, 2 de enero de 2025). No obstante, reconocio
que viajar con una mujer no garantiza estar a salvo, sobre todo durante la noche. Este temor
se intensificé luego de que una amiga suya, también conductora, fuera asaltada por una
usuaria de Uber que la despojo de su dinero y pertenencias, lo que la llevé a abandonar el

trabajo en plataformas.

Si bien muchas conductoras eligen realizar viajes tanto con hombres como con mujeres,
como se abordara al final de este capitulo, viajar con mujeres tiende a disminuir el temor no
solo a ser asaltadas, sino también a sufrir agresiones sexuales. Aunque algunos conductores
varones también han sido victimas de acoso o agresiones sexuales por parte de usuarios, el
miedo a este tipo de violencia afecta de manera mucho mas significativa a las conductoras.
Esta percepcion de riesgo restringe sus oportunidades laborales, limita su rango de movilidad

y condiciona la forma en que seleccionan los viajes, incluso si ello implica un aumento en
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las tasas de rechazo y cancelacion, lo cual puede repercutir negativamente en sus ingresos al

ser penalizadas por las plataformas. En este sentido, Maribel, conductora de 35 afos, sefialo:

Si rechazas cierta cantidad de viajes, te bajan el puntaje de la tasa de aceptacion y entonces ya no te
pagaban el incentivo. Ponian cualquier pretexto para no pagar. Realmente como mujer, pues es muy
dificil aceptar todos los viajes porque hay viajes que si te das cuenta que son de mucho riesgo, y pues
aunque la aplicacion te penalice, pues prefieres rechazarlo o cancelarlo. Entonces, por ejemplo, mi tasa
de aceptacion y de viajes rechazados en Didi esta muy abajo, muy, muy abajo. Porque si he rechazado

muchos viajes, he cancelado muchos viajes por seguridad (Entrevista, 22 de diciembre de 2024).

Asi, la expresion “y mas como mujer” evidencia una posicion de mayor vulnerabilidad por
parte de las conductoras, asociada a su condicidon de género en un entorno marcado por altos
niveles de violencia contra las mujeres. Al preguntarle a Maribel a qué se referia con la
afirmacion de que, como mujer, trabajar en aplicaciones de transporte era mas riesgoso,
explico lo siguiente, dejando ver que plataformas como Uber o Didi eluden la responsabilidad
de proteger a las conductoras al no sancionar a los usuarios que cometen agresiones sexuales
contra ellas (Rosenblat, 2018). Por tal razon, la responsabilidad de seleccionar a los usuarios

queda nuevamente transferida a las operadoras:

A que, una, eh, por ejemplo, es muy diferente un hombre que suba a un pasajero tomado a una mujer
que suba a un pasajero tomado. Por lo regular, cuando se suben, y si van tomados, al ver que eres mujer,
no falta el que te empieza a querer invitar a salir, el que se quiere pasar de listo, el que a fuerza insiste
en querer viajar contigo en la parte delantera, que te dicen “;Sabes qué? Parate tantito”, “Te invito algo”
0 “Vamos por otro lado”. La verdad es que lo primero que hace un hombre, y mas cuando van tomados,
es como hacerte propuestas de salir, de pasarte con ¢l, de que te dice “Es que no quieres experimentar,
€s que no quieres vivir cosas nuevas”. Y ti asi “jNo, solo quiero trabajar”, ;no? Entonces este, por
ejemplo, en una ocasion me paso y subi a cuatro personas. Salieron de un deportivo. La verdad es que
no pensé que saliendo de un deportivo fueran tomadas, hasta que se subieron y cerraron las puertas
percibi el aroma al alcohol. Y pues llegando a su destino, que realmente era muy cortito, no se querian
bajar y no se querian bajar y no se querian bajar. Entonces como este tipo de situaciones. Entonces por
seguridad si hay viajes en los que mi instinto me dice “No los tomes”. Aunque ya esté yo ahi en frente,

aunque ya haya llegado a la ubicacion, lo cancelo y me voy (Entrevista, 22 de diciembre de 2024).
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De esta forma, el trabajo en plataformas digitales no representa una mera modalidad
tecnologica de empleo, sino la expresion mas reciente de una logica capitalista que
externaliza los riesgos, fragmenta las responsabilidades y mercantiliza cada dimension de la
vida cotidiana. La violencia que enfrentan los conductores en Puebla no es un efecto
colateral, sino una consecuencia estructural de este modelo, que se nutre de la desregulacion,
la informalidad y la precariedad. Al operar en una ciudad desigual y excluyente, las
plataformas se benefician de un entorno donde las vidas de quienes conducen, especialmente
de las mujeres, son considerados prescindibles. La indiferencia empresarial y estatal ante la
inseguridad evidencia la racionalidad autéfaga de este sistema: maximizar la rentabilidad a

costa de la vida de quienes sostienen, con su trabajo, la narrativa de la nueva movilidad.

Precariedad econémica y autoexplotacion

Las particularidades del trabajo en plataformas no se explican Uinicamente por el “elemento
tecnoldgico”; mas bien, este ha funcionado como un potenciador de dindmicas preexistentes
de precarizacion en el mercado laboral (Rodriguez-Piiiero, 2018, p. 19). La crisis financiera
de 2007-2008 acelero6 estas tendencias, dando lugar a un nuevo paradigma en la organizacion
del trabajo conocido como “trabajo conectado” (logged labour) (Huws, 2016). Este modelo
representa una ruptura con el régimen laboral que habia predominado desde mediados del
siglo XX, y se inscribe en un proceso mas amplio de valorizacion de los servicios y de la
reproduccion social (Huws, 2003, 2014). En este contexto, los trabajadores deben mantenerse
conectados a infraestructuras tecnoldgicas para acceder, de forma atomizada y desregulada,
a oportunidades laborales, lo cual profundiza la precariedad y la imprevisibilidad del trabajo.
Paralelamente, la crisis también deterior6 los salarios y los ahorros, aumentd el
endeudamiento y provocé un alza global del desempleo. Esta combinacion dejo a amplios
sectores de la poblacion en una situacion de alta vulnerabilidad frente a la expansion de
formas laborales precarias, forzdndolos a aceptar cualquier tipo de empleo, incluso bajo

condiciones de explotacion (Srnicek, 2018).
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La digitalizacion del trabajo se acelerd aiin méas con la pandemia de Covid-19 (Into the Black
Box, 2021), ya que las plataformas se convirtieron en herramientas clave para gestionar la
crisis de movilidad provocada por el confinamiento, impactando sectores tan diversos como
la comunicacion, la entrega de alimentos y el comercio electrénico (Mezzadra y Neilson,
2024). En este contexto, la “plataformizacion” se consoliddé como un proceso global, tanto
intensivo como extensivo, que opera mas alld de fronteras y escalas geogréaficas,
remodelando sociedades y economias, y disolviendo los limites entre la economia y otras
esferas de la vida social y politica a través de una “voluntad bulimica” de capturar el mayor
espectro posible de interacciones sociales a través del extractivismo de datos (Mezzadra y
Neilson, 2024, p. 18). De esta forma, la crisis se encuentra en el origen de la “uberizacion”

del trabajo, al mismo tiempo que este proceso contribuye a profundizarla (Radetich, 2022).

Asi, detrés de la aparente innovacion y camaraderia de la “uberizacion del mundo” se oculta
un sistema depredador (Sadin, 2018, pag. 160) y la consolidacién de lo que algunos llaman
la “esclavitud moderna” (Rosenblat, 2018, pag. 68). La economia de plataformas supone, en
este sentido, una regresion a los tiempos de la primera Revolucion Industrial, cuando los
obreros trabajaban largas jornadas en un sistema fragmentado, sin seguridad laboral y bajo
condiciones de explotacion generalizada (Ravenelle, 2020; Schmidt, 2017). De esta forma,
los “esclavos-independientes” (Sadin, 2018, pag. 179) o “jornaleros digitales” (Bensusan,
2020, pag. 13) se encuentran en una situacion de “servidumbre forzosa”, en la que tienen que
pagar para trabajar (Ravenelle, 2020, pag. 19); servidumbre que, en el caso de América
Latina, se conjuga con inercias estructurales clasistas del pasado colonial (Hidalgo & Salazar,

2020b, pag. 16).

Uno de los principales argumentos que las plataformas utilizan para atraer trabajadores es la
promesa de flexibilidad y autonomia. No obstante, diversos estudios han demostrado que esta
flexibilidad es, en muchos casos, ilusoria (Antunes, 2019; Casilli, 2019; Huws, 2016;
Radetich, 2022; Rosenblat, 2018; Ravenelle, 2020; Schmidt, 2017; Scholz, 2017; Woodcock
y Graham, 2020). Detras de esta supuesta autonomia se oculta la ausencia de un contrato
laboral formal, lo que permite a las plataformas transferir los costos y riesgos operativos a
los propios trabajadores. Al no ser reconocidos como empleados, estos quedan invisibilizados

y desprovistos de derechos laborales, lo que configura una precarizacion estructural. En este
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modelo, la falta de ingresos fijos y la inestabilidad del trabajo obligan a los trabajadores
digitales a mantenerse constantemente disponibles, asumir mds tareas y aumentar su
rendimiento para garantizar ingresos minimos, bajo la amenaza de ser “desactivados” si no
cumplen con las exigencias de la plataforma. Esta 16gica de funcionamiento intensifica la
autoexplotacion y consolida un sistema en el que el “éxito” depende de la capacidad del

trabajador para autogestionar su precariedad (Rodriguez-Pifiero, 2017; Scasserra, 2019).

Este apartado examina las condiciones laborales de repartidores y conductores de
plataformas digitales en la ciudad de Puebla, haciendo énfasis en la precariedad y
autoexplotacion que enfrentan. Aunque algunos logran obtener ingresos relativamente
competitivos, estos suelen derivarse de extensas jornadas sin proteccion laboral, lo que
evidencia una inestabilidad estructural. Ademas, la aparente flexibilidad que ofrecen las
plataformas funciona como un mecanismo que profundiza la precarizacion, en un contexto

marcado por la polarizacion y la exclusion social de quienes desempenan este tipo de trabajo.

Los datos etnograficos muestran que repartidores y conductores, especialmente en
plataformas como Uber y Didi, experimentan una forma de explotacion que se reproduce a
través de su propia participacion. Pese a la supuesta autonomia, deben trabajar jornadas
prolongadas bajo condiciones cambiantes y con comisiones que apenas alcanzan para cubrir
sus necesidades basicas. La ausencia de seguridad social y beneficios, sumada a la
manipulacion unilateral de las reglas por parte de las plataformas, configura un ciclo de
precarizacion en el que el riesgo y los costos recaen sobre los trabajadores. Este escenario se
ha visto agravado por factores como el confinamiento sanitario, el aumento de impuestos y
los altos costos asociados al uso de vehiculos alquilados o financiados, lo que refuerza su

situacion de pobreza y vulnerabilidad.

“No hay repa jodido, hay repa huevon”: Precariedad normalizada en el servicio de reparto

Aunque en ocasiones los repartidores suelen presumir entre sus compafieros que sus ingresos
superan a los que podrian obtener en empleos tradicionales, esta percepcion no es homogénea

ni estd exenta de matices. En los espacios digitales donde estos trabajadores interactiian,
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como el grupo de Facebook “DiDi Food Repartidores”, emergen opiniones que expresan una
vision distinta, mas critica y desilusionada respecto al trabajo en plataformas. Lejos de
considerarlo una alternativa laboral estable o deseable, algunos repartidores lo entienden
como una actividad meramente transitoria, util para generar ingresos complementarios pero
carente de las condiciones minimas para ser considerada una ocupacion digna o de largo

plazo.

Un ejemplo ilustrativo surge de una publicacion realizada en dicho grupo, en la que un nuevo
repartidor escribid: “Amigos, mafiana empiezo a chambear de DiDi, soy nuevo, consejos?
¢ ” [sic] (Observacion digital, 6 de mayo de 2024). A partir de este mensaje, se desplego
una conversacion entre repartidores, todos hombres, que, entre bromas y consejos practicos
sobre como tratar a los clientes, usar la aplicacion o cuidar la motocicleta, insistieron en que
este trabajo no debia ser asumido como una ocupacién formal, sino como algo pasajero, un

“extra” frente a los trabajos “de verdad” o “fijos”:

No lo agarres de chamba fija solo de extra para sacar el gasto y esas cosas consigue trabajo de a deberas

jsjs [sic].

A todos les digo lo mismo el Gnico consejo que te va servir andando aqui. NO DEJES TU TRABAJO
F1JO, por mucho que te vaya bien y en un dia saques lo que te pagan en una semana en tu trabajo fijo
NO LO DEIJES, esto solo es ganancias extras como te puede ir muy bien como te puede ir muy mal

hablando econdémicamente, todo lo demas lo ensefia la app o lo vas aprender sobre la marcha [sic].
Toémalo como extra aparte de un trabajo.
Si mi consejo es que busques trabajo [sic].

(Observacion digital, 6 de mayo de 2024)

En contraste con estas subjetividades, estudios recientes (Alba, 2022) han encontrado que,
en el caso especifico del reparto en plataformas digitales, actividad que experimentd un
crecimiento exponencial durante la pandemia de COVID-19, no se trata Gnicamente de
empleos provisionales o de corta duracion. A pesar de la precariedad marcada por ingresos

inestables, altos niveles de inseguridad, jornadas extensas y falta de proteccion social, una

51



parte significativa de quienes trabajan en estas plataformas en México expresa el deseo de
permanecer en ellas de manera indefinida. Esta tendencia es mas pronunciada entre las
mujeres y entre personas de mayor edad. No obstante, esta disposicién a continuar en un
trabajo altamente precarizado no se explica por una valoracion positiva del mismo, sino por
la percepcion de que las alternativas laborales disponibles son incluso peores o simplemente

inexistentes.

En el caso particular de las mujeres, esta tension es especialmente reveladora. Aunque son
quienes con mayor frecuencia expresan el deseo de permanecer en el reparto, también son
quienes otorgan mayor importancia a la seguridad social y al derecho a la jubilacion, en
comparacion con los hombres jovenes, quienes tienden a minimizar estos elementos (Alba,
2022). Esto sugiere que la permanencia de las mujeres en el trabajo de plataformas no implica
una aceptacion acritica de sus condiciones, sino que refleja una combinacion de necesidad
econdmica, restricciones estructurales y exclusiones historicas del empleo formal. La
aparente flexibilidad que ofrecen las plataformas puede representar, en estos casos, la Gnica
forma viable de insertarse en el mundo laboral, aun a costa de asumir una forma intensificada
de precariedad, la cual no es, por tanto, una simple consecuencia de decisiones individuales,
sino una expresion estructural de un modelo que reconfigura el trabajo desde la logica de la

desposesion (Antunes, 2019; Fagioli, 2021; Harvey, 2004; Radetich, 2022).

El testimonio de Nayeli, repartidora de 21 afios, permite visibilizar las tensiones estructurales
que enfrentan muchas mujeres en el trabajo de reparto en plataformas. Su permanencia en
esta actividad responde a una estrategia condicionada por la necesidad economica, las
responsabilidades de cuidado y las dificultades de acceso al empleo formal. Con estudios de
secundaria concluidos y madre de un nifio de dos afios, Nayeli llevaba medio afio trabajando
como repartidora, primero en Rappi y posteriormente en Uber Eats. Sefial6 que no deseaba
tener otro trabajo porque se sentia “a gusto” con este, y manifestd su intencion de continuar
en €l por tiempo indefinido. Aunque laboraba entre 10 y 12 horas diarias, a veces sin dias de
descanso, valoraba positivamente esta ocupacion frente a su empleo anterior como checadora
de maquinas de estacionamiento en un centro comercial, donde debia permanecer de pie
durante 10 horas, con un salario bajo y sin posibilidad de ausentarse para cuidar a su hijo

cuando no habia quien mas lo hiciera.

52



Asi, la necesidad de mantener a su hijo, junto con la flexibilidad que le ofrece el reparto para
cuidarlo cuando sea necesario, explican su decision de continuar en esta actividad, a pesar
del agotamiento fisico y los riesgos que implica, la ausencia de prestaciones y el tener que
“ir al dia”. Al preguntarle como se sentia por tener que trabajar ademas de realizar labores
del hogar, contestd: “Pues a veces muy cansada. Porque [...] hay veces en las que ya no quiero
ni venir. Pero pues igual como que digo no, pues tengo que venir porque pues mi hijo necesita

cosas, despensita, cosas asi” (Entrevista, 22 de diciembre de 2024).

El caso de Jennifer, repartidora de 28 afios, ofrece otro ejemplo claro de las condiciones
estructurales que empujan a las mujeres a mantenerse en el trabajo de plataformas como una
estrategia de supervivencia frente a contextos marcados por la precariedad y la exclusion del
empleo formal. Con estudios de bachillerato concluidos, Jennifer llevaba mas de tres afios
trabajando a tiempo completo para Rappi y Uber Eats, tras perder su empleo como armadora
de muebles cuando la fabrica donde laboraba cerr6 a raiz de la pandemia de COVID-19.
Eligio el trabajo en plataformas por la flexibilidad de horario que le permite acompafiar a su
madre diabética a consultas médicas y reponer posteriormente ese tiempo de trabajo. Esta
posibilidad de extender su jornada hasta la noche resulta clave para ella, ya que en un empleo
convencional tendria que solicitar permisos frecuentes sin opcion de recuperar las horas

perdidas.

Aunque no tiene hijos, Jennifer es responsable del sostenimiento econdmico de su madre y
su abuela. Para cubrir sus gastos, trabaja entre 10 y 12 horas al dia, con solo un dia de
descanso a la semana. Si bien asegura que este trabajo le permite cubrir sus necesidades y las
de su familia, y planea continuar repartiendo mientras retoma y concluye sus estudios
universitarios, también reconoce que preferiria tener otro empleo. El reparto, sefiala, es un
trabajo “inestable” y “muy riesgoso”, sin prestaciones y en el que “se acaban sus vehiculos”.
A pesar de haber buscado otras opciones laborales, como el puesto de cajera en una tienda de
conveniencia, no ha logrado encontrar algo mejor. “Ahorita la situacion esta complicada”,

afirm6 (Entrevista, 18 de diciembre de 2024).

Ademés de los testimonios individuales, las interacciones entre repartidores en espacios
digitales como grupos de Facebook también permiten observar como se construyen y

negocian los sentidos sobre el trabajo en plataformas. A través de memes, publicaciones y
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comentarios, los trabajadores articulan discursos que combinan critica, resignacion, ironia y
hasta orgullo frente a las condiciones precarias que enfrentan. Estos espacios funcionan como
escenarios donde se expresan, disputan y normalizan las experiencias cotidianas de
explotacion y autoexplotacion, en un registro que va desde el humor hasta la defensa del
trabajo de reparto como forma legitima de vida laboral. En este sentido, las redes sociales no
solo constituyen un &mbito de socializacion, sino también una fuente clave para comprender

cOmo se vive, se narra y se justifica la precariedad.

una sefnora con su hijo: sino
estudias terminaras como el.

-yo cumpliendo mi suefio
de ser repartidor :
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Figura 1. Meme compartido en el grupo de Facebook “Los uberianos”
que refleja la forma en que algunos trabajadores resignifican
irbnicamente su condicion precaria dentro del trabajo en plataformas
(Observacion digital, 7 de junio de 2024).
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La observacion digital realizada en grupos de Facebook como “Los uberianos” y “DiDi Food
Repartidores” muestra como los propios trabajadores resignifican o incluso defienden las
condiciones laborales impuestas por las plataformas. Un ejemplo ilustrativo es el caso de un
meme compartido en “Los uberianos”, en el que se observa a un repartidor trabajando
acompanado del siguiente didlogo: “una sefiora con su hijo: si no estudias terminaras como
¢l. yo cumpliendo mi suefio de ser repartidor” [sic] (Observacion digital, 7 de junio de 2024)
(Figura 1). Aunque la publicacion fue recibida en su mayoria con reacciones de burla o
simpatia, lo relevante es como desatd una serie de comentarios que oscilan entre el alarde, la
defensa del trabajo de reparto y una critica implicita a la precariedad generalizada del empleo

formal.

Varios usuarios afirman que, a pesar de los riesgos y la falta de proteccion social, el trabajo
de reparto les permite generar ingresos superiores a los de empleos “formales” o incluso a
los que podrian obtener en sus campos profesionales. Comentarios como “la mayoria
tenemos licenciatura bro”, “soy ingeniero y me gusta mas ser repa”, o “gano mas que un
gerente de centro comercial” revelan una tendencia de sobrecualificacion que coexiste con la
aceptacion resignada del trabajo informal como Unica alternativa viable. En este sentido, se
produce una doble paradoja: por un lado, se naturaliza la precariedad al compararla con una
ain mas profunda precariedad estructural del mercado laboral tradicional; por otro, se

transforma en motivo de orgullo la capacidad de sortear las restricciones del empleo formal

a través de la autoexplotacion y el trabajo intensificado.

Esta resignificacion aparece también en otro meme publicado en el mismo grupo el 11 de
junio de 2024, donde un nifio le pregunta a su madre frente a un refrigerador vacio: “;qué
vamos a comer?”, a lo que ella responde: “nada hijito tu papa es repartidor” (Observacion
digital, 11 de junio de 2024) (Figura 2). Si bien la imagen plantea de forma ironica la
insuficiencia econdémica de este trabajo, muchos comentarios rechazaron la implicacion de
precariedad, en algunos casos reforzando la narrativa de éxito econdmico individual (“yo
solo tengo bachillerato y pues si gano mas que los de RH JAJA”), y en otros apelando a una
ética del esfuerzo personal (“No hay Repa jodido, hay Repa huevon w ). Esta retorica,

que individualiza la responsabilidad del éxito o del fracaso econdmico, refuerza el modelo
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de autoexplotacion promovido por las plataformas, trasladando al trabajador toda la carga del
rendimiento sin reconocer las condiciones estructurales que lo obligan a sostener jornadas

extenuantes para sobrevivir.

NANA
QUE VAMOS A COMER?

NADA HIJITO
TU PAPAES repartidor

Figura 2. Meme compartido en el grupo de Facebook “Los uberianos”.
Imagen humoristica cargada de ironia que resignifica la precariedad
economica del trabajo en plataformas al evidenciar su incapacidad para
garantizar la subsistencia (Observacion digital, 11 de junio de 2024).

Entre los comentarios de esta publicacion, destaca la opinion de un repartidor costarricense
que, a pesar de reconocer que el trabajo no le permite mantener adecuadamente a su familia

ni aspirar a una vida mas alla de lo basico, valora positivamente la posibilidad de “controlar
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su horario” y evitar el trato con jefes o compafieros conflictivos. Esta narrativa revela como,
en ausencia de alternativas dignas, la autonomia, aunque precaria y limitada, se vuelve un
valor que legitima una forma intensificada de explotacion individualizada. La necesidad de
“echarle ganas”, como afirma, se convierte en la Unica via para resistir una realidad de

exclusion laboral estructural que se agudiz6 a partir de la pandemia.

Finalmente, otro meme, publicado el 3 de abril de 2024 en el grupo “DiDi Food
Repartidores”, utiliza el humor para retratar el agotamiento fisico del reparto: un dibujo de
un nifio con gesto de dolor extremo en el trasero, acompafiado por el texto “Yo después de 7
horas en la moto sin parar” (Observacion digital, 3 de abril de 2024). Los comentarios revelan
que este tipo de jornadas extendidas no son la excepcion, sino la norma: “Yo trabajo 15 horas
y ustedes”, “13 horas los 7 dias de la semana”, “Hasta 14 horas, pero soy negrero, me gusta
el cash”. En estos discursos, la autoexplotacion no solo se normaliza, sino que se presenta
como un mérito. La idea de que la flexibilidad es una ventaja desaparece ante el hecho de
que para obtener ingresos minimos es necesario trabajar jornadas extenuantes, desplazando
los limites entre vida y trabajo. El humor, en este caso, no suaviza la realidad, sino que
funciona como una forma de gestionar el sufrimiento y la falta de reconocimiento
institucional, mientras la precariedad es interiorizada como destino inevitable y la

autoexplotacion como Unico camino al “éxito”.

Conductores de plataforma: autoexplotacion, flexibilidad y precariedad estructural

Al igual que en el caso de los repartidores, la situacion laboral de los conductores de
plataformas en Puebla se caracteriza por un régimen de alta precariedad, intensificacion del
trabajo y desproteccion institucional. A pesar de la narrativa empresarial que promueve la
flexibilidad y el emprendimiento individual, lo que se revela en los relatos etnograficos es
una explotacion estructural que se sostiene por medio de la autoexplotacion. Los
trabajadores, en lugar de liberarse de las formas tradicionales de subordinacion laboral,
terminan reproduciendo condiciones de explotacion flexibilizada, en la que deben asumir

todos los costos del trabajo sin ninguna garantia social.
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Los testimonios recabados muestran que la mayoria de los conductores trabaja jornadas de
entre 10 y 14 horas diarias, descansando, en el mejor de los casos, un solo dia a la semana.
Lejos de representar una eleccion libre o deseada, estas largas jornadas responden a la
necesidad de generar ingresos suficientes para sobrevivir en un contexto en el que las tarifas
han disminuido y los costos operativos se han incrementado. La “libertad” de decidir cudndo
trabajar se convierte, en este marco, en una obligacion de trabajar siempre que sea posible,

desplazando el limite del esfuerzo hasta donde el cuerpo lo permita.

La combinacién entre reduccion de tarifas y el alza de impuestos, comisiones y precios de la
gasolina fue una constante en los relatos. Como sefialé un conductor de tiempo completo que
deseaba dejar las plataformas, mas del 40% de sus ingresos se perdia entre las comisiones de
Uber y los impuestos, lo que le obligaba a trabajar 12 horas diarias (Relato situacional, 4 de
abril de 2022). Del mismo modo, otro conductor explico que las plataformas habian
trasladado la carga fiscal directamente a los trabajadores: “la empresa no pierde”, afirmo, “se
lo descuenta a los trabajadores y ahi que paguen ellos” (Relato situacional, 1 de febrero de
2021). En este modelo, tanto empresa como Estado comparten el mismo efecto: una presion
constante sobre los ingresos del conductor, mientras que “ellos nunca pierden” (Relato

situacional, 5 de enero de 2022).

De acuerdo con otro operador, estas condiciones han generado un “ahorcamiento” de los
conductores y, por lo tanto, un proceso de desercion progresiva. Si antes de la pandemia
bastaban 8 horas para generar un ingreso minimo aceptable, ahora se requieren al menos 15,
lo cual no solo incrementa el desgaste fisico, sino que también vuelve inviable sostener esta
actividad en el mediano plazo para muchos (Relato situacional, 2 de febrero de 2021). Las
plataformas, sin embargo, se deslindan de toda responsabilidad al operar bajo un modelo de
desregulacion laboral que no reconoce a los conductores como empleados. Esto les permite
modificar las tarifas de manera unilateral. Ademas, numerosos conductores coincidieron en
que los porcentajes de comision que se les descuentan son inconsistentes e impredecibles.
Uno de ellos sefial6 que, tanto en Uber como en Didi, las tarifas podian llegar a ser tan bajas
que ni siquiera cubrian el costo de la gasolina de los traslados, “matando” a los conductores

(Relato situacional, 6 de enero de 2022).
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Como sefiala Alex Rosenblat (2018), la experiencia de trabajar en Uber y otras plataformas
de transporte depende en gran medida del tipo de relacién que los conductores establezcan
con esta actividad. Mientras que muchos se dedican a ello para obtener un ingreso adicional,
la mayoria de los viajes son realizados por conductores de tiempo completo, quienes a
menudo deben enfrentar jornadas extenuantes para poder subsistir. Esta situacion se agrava
para los conductores que deben rentar un automovil, ya que ademas de generar ingresos para
mantenerse, deben cubrir los costos del alquiler. Esto obliga a muchos de ellos a trabajar en
varias plataformas a la vez para asegurar suficiente trabajo, incluso en algunas como In
Driver, que no cuentan con medidas de seguridad adecuadas y son consideradas altamente
peligrosas. Ademas, algunos conductores optan por realizar viajes fuera de las plataformas
para aumentar sus ganancias, alargando asi las jornadas de trabajo e incrementando atin mas

el riesgo de esta actividad (Batalla, 2023b).

La diferencia entre los conductores que necesitan alquilar un auto para trabajar y aquellos
que optan o pretenden hacerlo a tiempo completo con su propio vehiculo se refleja en el
testimonio de un conductor de tiempo completo que rentaba un auto para trabajar. Esta
diferencia marca una clara linea de clase, tanto en términos de capital disponible como de

margen de decision:

Porque... para que... salga... ganancia en esto... hay que pegarle 12 horas seguidas, joven. 12 horas
seguidas, para que salga. Y es que también, por ejemplo, en lo personal... yo rento coche, jefe. Yo rento
el coche. Y otros... son duefios y manejan. Esos son los que le digo que manejan un ratito y orale. Pero
al ver que... al ver que la mayoria de la semana las tarifas estan bajas y el desgaste es mucho del coche...

ya no... ya no siguen (Relato situacional, 15 de febrero de 2022).

Pese a estas condiciones, varios conductores expresan preferencia por el trabajo en
plataformas frente a empleos tradicionales, lo que pone de manifiesto el grado de degradacion
del mercado laboral en general. Para muchos de ellos, la flexibilidad es altamente valorada,
aunque signifique trabajar en promedio 12 horas al dia sin prestaciones. Lo que se prioriza
es la posibilidad de autogestionar el tiempo, evitar la figura del jefe, la libertad de movimiento

y el poder obtener ingresos mas altos que en empleos “formales” donde el esfuerzo no
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necesariamente se traduce en mejores salarios. Asi, aunque el trabajo en plataformas “ya no
sea tanto negocio”, el secreto para obtener ganancias radica en dedicarle el tiempo suficiente.
De forma similar al “saber trabajar” de los repartidores, las largas jornadas son resignificadas
por los conductores como “trabajar bien” (Relato situacional, 1 de octubre de 2021), lo que
revela una interiorizacion de la 16gica meritocratica que invisibiliza la autoexplotacion y la

precariedad estructural.

Un elemento comun en los relatos de varios conductores al valorar positivamente su trabajo,
a pesar de las largas jornadas, fue la comparacion con empleos formales. Esta referencia no
implica necesariamente una idealizacion del trabajo en plataformas, sino que da cuenta de un
panorama laboral caracterizado por la precariedad estructural. Como expres6 un conductor,
aunque la flexibilidad del trabajo en plataformas puede parecer atractiva y en ciertas semanas
permite generar ingresos relativamente altos, nada se compara con la estabilidad de un “buen
trabajo”, entendido como aquel que ofrece un salario fijo y prestaciones laborales,
condiciones que las plataformas no estdn en condiciones de garantizar. Sin embargo, el
mismo conductor también senald que, frente a la alternativa de un “trabajito” mal pagado y
con condiciones abiertamente explotadoras, trabajar en plataformas le resultaba preferible.
En este sentido, concebia el trabajo en plataformas como una solucidon temporal para generar
ingresos mientras aparecia una oportunidad laboral mas estable (Relato situacional, 2 de

octubre de 2021).

Este conductor también advertia que los “buenos trabajos” son cada vez mas escasos y
dificiles de encontrar. Ademas, incluso cuando se accede a uno de ellos, ya no garantizan
estabilidad a largo plazo, pues suelen estar sujetos a contratos temporales facilmente
rescindibles: “El problema hoy en dia con los trabajos bien pagados es que todo es por
contrato. Te ofrecen uno, entras, cumples el tiempo, y luego te despiden. Cada vez es mas
dificil obtener contratos indefinidos” (Relato situacional, 2 de octubre de 2021). En este
escenario, el trabajo en plataformas se presenta como una opcion temporal pero viable para
quienes enfrentan tanto la escasez de empleos estables como la abundancia de ocupaciones
mal remuneradas. Aunque las plataformas no ofrecen seguridad laboral, si proveen cierta
flexibilidad y la percepcion, muchas veces ilusoria, de que el ingreso puede aumentar en

funcién del esfuerzo individual, sin necesidad de responder ante un empleador directo.
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De esta forma, conductores que reconocen que el trabajo en plataformas “ya no deja” como
antes, tienden a justificar su permanencia en ¢l ante la falta de alternativas laborales viables
o por la posibilidad de sobrevivir sin “negrearse” tanto como en otros empleos (Relatos
situacionales, 24 de febrero de 2021; 2 de octubre de 2021). En este sentido, la
autoexplotacion se configura como una eleccion racional frente a modalidades de explotacion
percibidas como aun mas intensas o degradantes. Asi lo expres6 un conductor que preferia
“matarse trabajando” doce horas diarias en Uber, a pesar de sufrir un dolor de espalda
cronico, antes que volver al transporte de carga en carretera donde solo podia dormir mientras

descargaba el trailer (Relato situacional, 11 de marzo de 2022).

A pesar del desgaste fisico que implica trabajar como conductor de plataforma, varios
conductores valoraron positivamente la flexibilidad que estas les ofrecen, en comparacion
con experiencias laborales previas ain més precarizadas. Uno de ellos, por ejemplo,
menciond que, aunque trabajar en Uber era “pesado” porque debia conducir entre 8 y 10
horas al dia, apreciaba poder decidir cuando descansar: “‘Ora si que como amanezca uno de

299

cansado [...] digo: ‘no, hoy no’” (Relato situacional, 1 de marzo de 2021). Esta capacidad de
autorregular el ritmo de trabajo aparece como un beneficio frente a empleos formales mas
rigidos; sin embargo, también revela que el unico limite a la autoexplotacion suele ser el

agotamiento fisico.

De manera similar, otro conductor que alquilaba el auto con el que trabajaba, sefialé que
debia conducir al menos 12 horas diarias para alcanzar los “desafios” que Uber lanza como
incentivos ante las bajas tarifas. A pesar de ello, preferia esta actividad frente a su empleo
anterior como chofer de transporte publico, donde debia trabajar 16 horas al dia y habia sido
victima de multiples asaltos (Relato situacional, 12 de abril de 2022). Su relato revela que la
autoexplotacion puede ser vista como una alternativa mas viable, e incluso més segura, frente

a ocupaciones marcadas por la violencia y la sobrecarga laboral.

En conjunto, estos testimonios revelan que la “uberizacién” del trabajo no consiste solo en
nuevas formas de organizacion laboral, sino en un reordenamiento profundo del vinculo entre
trabajo, tiempo y cuerpo. En este nuevo régimen, el ingreso se vuelve una funcion directa del
rendimiento individual, sin garantias ni derechos, y la supuesta libertad se convierte en el

marco en que se impone una autoexplotacion constante. Lejos de ofrecer una solucion real al
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desempleo, las plataformas digitales configuran un sistema de empleo altamente inestable y

desregulado, que naturaliza la precariedad y transfiere todos los riesgos al trabajador.

La flexibilidad, en este sentido, no es emancipadora, sino funcional a un modelo de
acumulacion que se sostiene sobre el desgaste silencioso de los cuerpos que lo hacen posible.
La autoexplotacion se convierte asi en una estrategia preferible frente a formas mas duras de
explotacion tradicional, lo que evidencia que la valoracion del trabajo en plataformas esta
profundamente mediada por la trayectoria laboral y la posicion social previa de quienes lo
ejercen. Como advierte Byung-Chul Han (2010), en la sociedad del rendimiento el sujeto se
explota a si mismo creyendo que es libre, cuando en realidad reproduce un régimen de
dominacion mas eficiente: aquel en el que ya no es necesario un opresor externo, porque el
trabajador se convierte en su propio vigilante y verdugo. En este nuevo régimen, la

flexibilidad no libera: disciplina.

Polarizacion social y exclusion en la economia de plataformas

Mas alla de las condiciones materiales y economicas que configuran la precariedad laboral
en las plataformas, la experiencia de repartidores y conductores estd también atravesada por
relaciones desiguales de poder, reconocimiento y acceso al espacio urbano. Esta desigualdad
no solo se expresa en los ingresos, sino también en los cuerpos que pueden habitar ciertos
lugares, en las formas de movilidad disponibles y en los modos en que se ejerce y se
distribuye la violencia. Lejos de tratarse Unicamente de un fendémeno econdmico, la
desigualdad estructural que atraviesa el trabajo en plataformas digitales se manifiesta
también en el plano simbolico, cultural y subjetivo, configurando jerarquias que se
reproducen cotidianamente a través de la experiencia laboral. Como muestra la evidencia
etnografica, estas desigualdades se hacen visibles en el acceso diferenciado a la ciudad, la
seguridad, el reconocimiento y el trato. En este contexto, las plataformas no solo precarizan:
también explotan y profundizan las brechas sociales preexistentes, convirtiéndolas en parte

integral de su modelo de acumulacion.
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Repartidores: exclusion simbdlica y brecha social

Una publicaciéon compartida a inicios de 2024 en el grupo de Facebook “Los uberianos”
ilustra de manera grafica la polarizacion social que experimentan los repartidores en su vida
cotidiana. La imagen, inspirada en la pelicula The Warriors, muestra a una pareja de
repartidores enfrentando a un grupo de clientes de Starbucks. El contraste es visualmente
marcado: mientras los clientes lucen ropa elegante, sostienen iPhones y observan con recelo,
los repartidores portan cascos de la marca “Italika” y celulares con la pantalla rota,
devolviendo la mirada de forma desafiante (Observacion digital, 23 de marzo de 2024)

(Figura 3).

Esta publicacion no solo evidencia un contraste estético y material, sino que activd

comentarios que revelan una vivencia subjetiva de exclusion. Un repartidor comento:

“Somos bichos raros ante esa sociedad @7, seguido por otro: “Y precisamente ayer me

«

tocaron 2 Starbucks y si me senti bicho raro % ” [sic]. Estas expresiones dan cuenta de una
sensacion de extrafiamiento, de no pertenecer a ciertos espacios urbanos de consumo, que se
perciben como ajenos u hostiles. Asi, esta experiencia encarna el modelo de “ciudad dual”
(Castells, 1989, 2011): un espacio urbano fragmentado, en el que coexisten de forma cada
vez mas polarizada sectores de altos y bajos ingresos, separados por el tipo de empleo, el

acceso al consumo y las posibilidades de movilidad social.

De esta forma, la precarizacion laboral que viven los repartidores se entrelaza con formas
mas amplias de marginacion simbolica y cultural. No se trata inicamente de bajos ingresos
o falta de derechos laborales, sino también de una exclusion cotidiana de los espacios de
prestigio, de un estatus social negado y de una vivencia constante de ser “otros” dentro de la
misma ciudad. La percepcion de si mismos como “bichos raros” revela una fractura en la
pertenencia social, donde la desigualdad no solo se experimenta, sino que se interioriza como

ajenidad.

De forma contrastante, las repartidoras entrevistadas afirmaron haber recibido, en general,
un buen trato por parte de la mayoria de los clientes. No obstante, algunas coincidieron en

sefalar que, en ciertos casos, experimentaron una forma de discriminacion por parte del
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personal de los restaurantes a los que acudian a recoger pedidos. Esta situacion pone en
evidencia que el trabajo de reparto se posiciona en los niveles inferiores de una jerarquia
laboral no explicita. Jennifer, una de las repartidoras entrevistadas, coment6 que, ademas de
ser un trabajo inestable y sin prestaciones, lo que contribuye a su degradacion social, muchas
personas intentaban tratarla “como equis persona”, marcando una diferencia clara entre el
trato que se da a un repartidor y el que recibe, por ejemplo, un empleado bancario. En sus
palabras, resulta ironico que quienes también son empleados, en lugar de mostrar empatia,

frecuentemente desprecien a quienes trabajan en plataformas:

Si. De menos. Y mas cuando estan saturados de trabajo. O sea, mas: ‘;Sabes qué? Salte’. O sea... te
hacen de menos. O sea, ‘Espérate, si quieres. Y sino, cancela’. O sea, en vez de que digan, no sé, ‘Déjame
checarlo’, este... “Mira, dame cinco minutos’. O sea no, te hacen de menos: ‘Si quieres, cancélalo’

(Entrevista, 18 de diciembre de 2024).

Una experiencia similar fue compartida por Paulina, quien describio el trato despectivo y el
desdén con el que suele ser tratada en los restaurantes, ofreciendo también su interpretacion

al respecto:

En los locales si hay unos que si te reciben con mala cara. Saludas y no te contestan, o luego les preguntas
por tu pedido y te responden de mala manera. Entonces pues si, siento que en los locales hay algunos
que si les faltaria un poco mas de tacto con los repartidores. [...] Siento que... siento que su buen trato
se lo guardan para los clientes. Si, siento que es mas que nada eso. O sea, como somos solo repartidores,
pues siento que como que no le toman importancia a la imagen que nos dan (Entrevista, 17 de diciembre

de 2024).

Los testimonios anteriores revelan un patréon que guarda similitudes con lo observado en
estudios sobre el trato que reciben los conductores de plataformas en Puebla, particularmente
por parte de usuarios de sectores populares o de clase media-baja, en contraste con el trato
mas cordial proveniente de usuarios de clases mas acomodadas (Batalla, 2021). Esta

dindmica pone en evidencia una estructura social profundamente polarizada, donde los
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estratos bajos no solo experimentan precariedad, sino que también aparecen fragmentados e
incluso enfrentados entre si. Tal como lo expres6 Paulina, esta tension se alimenta de una
aspiracion a acercarse simbolicamente a los valores de las clases altas, cuya validacion se
persigue como una forma de reconocimiento. En ese proceso, quienes ocupan posiciones
igualmente desfavorecidas pueden reproducir las jerarquias sociales, generando relaciones
de maltrato o desprecio hacia otros trabajadores, como los repartidores, en lugar de

solidarizarse con ellos.

Figura 3. Imagen compartida en el grupo de Facebook “Los uberianos” que condensa la
polarizacion social y las tensiones de clase que estructuran el trabajo en plataformas digitales
(Observacion digital, 23 de marzo de 2024).
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Conductores: jerarquias de seguridad y vidas desiguales

La polarizacidon también se expresa de manera contundente en las condiciones de seguridad
que enfrentan los conductores de plataformas. Contrario a la narrativa de estas empresas que
los ubica como “socios”, los testimonios recabados muestran una profunda asimetria con
respecto a los requisitos de entrada y las politicas de proteccion que las aplicaciones aplican
a los usuarios. Un conductor, por ejemplo, criticd que mientras a los conductores se les exigen
examenes de confianza y multiples filtros para ingresar a la plataforma, los usuarios pueden
registrarse facilmente con una cuenta de Facebook, lo que dificulta cualquier mecanismo de

rastreo en caso de incidentes (Relato situacional, 6 de enero de 2022).

Esta desigualdad fue también sefialada por un par de operadores mas, quienes denunciaron
que los conductores desconocen la identidad real de los usuarios, y que incluso en casos de
robo o violencia, las plataformas no ofrecen garantias minimas para su proteccion. “Ustedes
tienen todos nuestros datos”, comentd uno de ellos, “pero nosotros solo vemos un nombre y
ya” (Relato situacional, 15 de abril de 2022). Otro mas, por su parte, criticé que Uber invierte
en seguridad para filtrar a los conductores, pero no para verificar a los usuarios,
reproduciendo un sistema en el que las plataformas se desentienden del bienestar de quienes

generan su valor (Relato situacional, 19 de abril de 2022).

Asi, estos relatos evidencian una jerarquia implicita en la gestion del riesgo: mientras la
seguridad del usuario es prioridad, la del conductor queda relegada. Esta desigualdad no es
solo técnica, sino también moral. Algunas vidas, las de los clientes, parecen valer més que
las de los trabajadores, lo que revela una estructura de valoracion diferenciada que reproduce
la l6gica de acumulacion de las plataformas: garantizar la satisfaccion del consumidor,
incluso a costa del cuerpo y la seguridad de quienes realizan el trabajo. Esta jerarquia revela
una verdad incomoda: para las plataformas, unas vidas valen més que otras (Batalla, 2023a).
Pero esta asimetria no se limita a la arquitectura digital de las aplicaciones. En el espacio
urbano concreto, las desigualdades se expresan con violencia material. Asi lo muestra el
siguiente testimonio de Marina, quien, en una madrugada cualquiera, fue testigo de una

escena que concentra con crudeza la polarizacion social de Puebla:
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Yo llegaba a la Estrella [de Puebla]'® como a la una o dos de la mafiana, siempre me paraba en un lugar
cerca de Comision Federal [de Electricidad] porque ahi me caian viajes. Ese dia me quité de ahi por un
viaje al casino que nunca se concretd. Rodeé Angelopolis varias veces porque ya estaba cerrado.
Mientras rodeaba, vi pasar un Audi convertible. Muy bonito. Iban jugando con el coche, dando
volantazos. Cuando regresé al punto donde siempre me estacionaba, ya no pude llegar. El Audi se habia
llevado siete coches, todos de Uber. Justo en mi lugar, se fue a meter atrds de un Versa. Lo prensé. El
conductor quedo todo fracturado. El Audi no tenia ni un rayén. Los chamacos que lo manejaban solo se
brincaron la puerta y se fueron caminando. Como si nada. Siete familias sin poder trabajar por un

borracho en un Audi (Entrevista, 28 de marzo de 2024).

Esta escena no solo evidencia la vulnerabilidad estructural de los conductores, sino también
una violencia urbana profundamente clasista. Mientras algunos pueden circular borrachos en
autos de lujo, destruyendo vidas sin consecuencias, otros pierden su unica fuente de ingreso
y arriesgan su integridad fisica en cada jornada laboral. La ciudad no es igual para todos:
para unos, es un espacio de juego; para otros, una trampa mortal. La precarizacion del trabajo
se entrelaza aqui con la desigualdad estructural del espacio urbano, mostrando que la
inseguridad, la desproteccion y la impunidad no se distribuyen al azar, sino de acuerdo con

jerarquias sociales muy precisas.

Especificidad historica de la precariedad en Puebla

En esta tesis he argumentado que la precariedad del trabajo en plataformas no es una
anomalia sino un régimen de vida articulado por la valorizacion del capital y por un orden
patriarcal que organiza produccion y reproduccion. Para subrayar su especificidad historica,

propongo situar su configuracion actual en cuatro momentos concatenados:

16 Famosa rueda de la fortuna ubicada a un costado del Centro Comercial Angelédpolis, en el nicleo de la nueva
centralidad urbana.
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1) Del empleo protegido a la inseguridad estructural (reformas neoliberales). Siguiendo a
Castel (2003, 2004), el transito desde el empleo estable fordista hacia la liberalizacion del
mercado de trabajo desmantel6 protecciones y produjo “desafiliacion” respecto de redes de
seguridad social. Este quiebre inaugura una inseguridad estructural que deja a amplias capas

de la fuerza de trabajo expuestas a arreglos flexibles y desregulados.

2) 2008 como punto de inflexion: ‘logged labour’y plataformas digitales. La crisis financiera
de 2007-2008 aceler6 la mutacion del trabajo hacia el “logged labour”: ocupaciéon
intermitente y permanentemente conectada a infraestructuras digitales para acceder a
ingresos fragmentados. Este giro no s6lo reorganizé tiempos y riesgos; también profundizé
la precariedad e incremento la vulnerabilidad por caida salarial, endeudamiento y ausencia
de derechos laborales. La plataformizacion cristaliza esta mutacion como tecnologia

sociotécnica de asignacion de tareas, control algoritmico y externalizacion de costos.

3) Aceleracion pandémica (2020—2021). La pandemia de COVID-19 consolid¢ la plataforma
como dispositivo logistico central, expandiendo su alcance intensivo y extensivo e
impulsando una captura ampliada de interacciones sociales. En Puebla, ello se tradujo en un

salto cuantitativo del reparto a domicilio y en el crecimiento del transporte ejecutivo privado.

4) Aterrizaje local: precariedad y violencia urbana (Puebla, 2017-2024). La difusion de
plataformas se acoplo aqui a una geografia de la inseguridad y a un deterioro del empleo.
Entre 2017 y 2019, Uber paso de 9,000 a 16,000 socios-conductores aproximadamente; a
inicios de 2020, las unidades de “transporte ejecutivo privado” crecieron 36 % en sdlo tres
meses (27,310, +27 % vs. taxis). En reparto, el confinamiento impuls6 la demanda y, hacia
2024, se estima un universo de 13,120 personas repartiendo en el estado. Todo ello ocurre en
un entorno con alzas pronunciadas de robos violentos y homicidios, lo que traslada a los

cuerpos de conductores y repartidores el costo de la movilidad urbana.

Esta periodizacion no relativiza la lectura critica de la forma-trabajo ni del caracter
generizado de la reproduccion social. Mas bien, las historiza: la precariedad como “régimen
de vida” que describo no es idéntica en cada fase del capitalismo; hoy se modula por la
conexion obligatoria, el control algoritmico y la externalizacion de riesgos propia de la
plataformizacidn, bajo un trasfondo local de informalizacion, desempleo y violencia que

marcan diferencialmente a las mujeres por la persistencia de la division sexual del trabajo y
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la sobrecarga de cuidados. Por lo tanto, la precariedad que analizo es histéricamente
especifica: surge del desmantelamiento de protecciones fordistas, se reconfigura tras 2008,
se acelera con la pandemia y se encarna en Puebla como precariedad insegura y generizada,
donde plataformas y ciudad funcionan como dispositivos de control y externalizacion de

riesgos sobre las trabajadoras de forma mas acentuada.

Precariedad como régimen de vida

Las experiencias documentadas a lo largo de este capitulo evidencian que la precariedad en
el trabajo de plataformas digitales no constituye un fenémeno excepcional ni transitorio, sino
una manifestacion concreta de un régimen de vida estructurado por la desposesion, la
exclusion y la violencia normalizada. Lejos de representar un modelo flexible o innovador
de empleo, la economia de plataformas se revela como una tecnologia de poder que
reorganiza el trabajo y la vida cotidiana en funcion de una logica de rentabilidad total,
externalizacion de riesgos y fragmentacion de responsabilidades. En este marco, tanto la
ciudad como las plataformas operan como dispositivos de control y reproduccion de la
desigualdad, haciendo de la inseguridad un componente funcional de la gestion neoliberal

del trabajo.

La precariedad que viven repartidores y conductores en Puebla no se agota en la ausencia de
contratos o en la inestabilidad de los ingresos, sino que se encarna en los cuerpos que circulan
por una ciudad hostil, en los accidentes silenciados, en los protocolos de seguridad
autoimpuestos, en el miedo constante a no volver a casa, y en el agotamiento fisico y
emocional que impone una jornada sin limites. Se trata de una precariedad que organiza el
tiempo, el espacio, los vinculos sociales y las formas de subjetivacion, produciendo
trabajadores permanentemente disponibles, disciplinados por el algoritmo y atrapados en la

ilusiéon de una autonomia que, en realidad, es autoexplotacion.

Pero este régimen no opera sin fisuras, pues la evidencia etnografica también muestra que,
en medio del desamparo institucional y la indiferencia empresarial, emergen formas de

agencia, cooperacion y denuncia. Desde los grupos de monitoreo y solidaridad entre
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conductores, hasta la reapropiacion ironica y humoristica de la precariedad en redes digitales,
los trabajadores disputan —aunque sea de forma parcial, fragil y desigual— los sentidos y
condiciones del trabajo que realizan. Estas practicas no subvierten del todo el orden impuesto,
pero permiten visibilizar que, incluso en contextos profundamente adversos, la vida insiste

en buscar formas de cuidado, de defensa colectiva y de construccion de sentido.

Comprender la precariedad como un régimen de vida implica, entonces, reconocer su caracter
estructural y multidimensional, pero también atender a las formas concretas en que esta se
experimenta, se resiste o se resignifica en el dia a dia. Solo asi es posible construir una critica
que no se limite a describir los sintomas, sino que interrogue los fundamentos histéricos y
politicos de un modelo que convierte a la vida misma en material descartable. En este sentido,
el trabajo en plataformas, lejos de ser un fendmeno marginal, condensa con particular
claridad los mecanismos mediante los cuales el capitalismo contemporaneo produce, explota

y administra la vulnerabilidad como condicion permanente de existencia.
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CAPITULO 2

TRAYECTORIAS DE PRECARIEDAD: GENERO Y TRABAJO EN LA ECONOMIA
DE PLATAFORMAS

Las preguntas que estructuran este capitulo, ;qué mujeres son las que se insertan en este tipo
de trabajos y por qué?, y ;como se articula el trabajo en plataformas de reparto y transporte
con la trayectoria de vida de repartidoras y conductoras?, permiten situar la insercion de
mujeres en plataformas digitales de reparto y transporte como expresion de un proceso
estructural més amplio: la precarizacion del trabajo en clave de género. Lejos de representar
una eleccion autdbnoma, estas trayectorias evidencian coémo las plataformas se articulan con
la exclusion del empleo formal, la desproteccion institucional y la carga desigual del trabajo
de cuidados. La flexibilidad que ofrecen opera como forma de adaptacion a estas condiciones,
pero también como dispositivo que naturaliza la autoexplotacion y transfiere los riesgos a las
trabajadoras. A través de sus experiencias, se observa como las mujeres negocian de manera
activa su subsistencia en un entorno laboral precarizado y masculinizado, revelando tanto los
limites del modelo de plataformas como los modos diferenciales en que la precariedad se

inscribe en sus vidas.

La expansion del trabajo en plataformas digitales constituye una expresion contemporanea
de un proceso mas amplio de precarizacion estructural del trabajo bajo el capitalismo
neoliberal (Mezzadra & Neilson, 2024). Este fendmeno no puede comprenderse
aisladamente, sino en relacion con una serie de transformaciones tecnologicas, econdmicas
y politicas que han redefinido las formas de organizar la produccion y la reproduccion social
(Srnicek, 2018). En este marco, la feminizacion del trabajo emerge no solo como un aumento
de la participacion femenina en el mercado laboral, sino como una generalizacion de las
condiciones de precariedad histéricamente asociadas al trabajo doméstico y reproductivo de
las mujeres (Haraway, 1995; Hardt & Negri, 2011; Mies, 2014; Morini, 2014; Sassen, 1996;
Standing, 1989).

De este modo, el neoliberalismo ha sido un vector central en la reconfiguracion del trabajo,

al promover la flexibilidad laboral, la desregulacion y la erosion de los derechos laborales
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(Harvey, 1990, 2007). Esta logica de “acumulacion por desposesion” (Harvey, 2004) ha
precarizado sistematica del empleo, debilitando los mecanismos tradicionales de proteccion
social. Paralelamente, la digitalizacion ha impulsado nuevas formas de organizacion del
trabajo que externalizan el control empresarial a través de plataformas tecnologicas y
sistemas algoritmicos, creando nuevas formas de explotacion y haciendo que el trabajo digital
sea mas abstracto y despersonalizado (Schiller, 1999, 2024). Asi, el auge de la “sociedad red”
ha transformado profundamente la produccién y el trabajo, desmaterializando las relaciones
laborales tradicionales y desplazandolas hacia redes globales donde el capital adquiere mayor
poder frente al trabajo, mientras que la fuerza laboral se encuentra en condiciones crecientes
de wvulnerabilidad (Castells, 2011). Este proceso, en ultima instancia, supone una
“desmaterializacion de los cuerpos” (Federici, 2022), entendida como una profunda

deshumanizacion del trabajo.

En este contexto, la plataformizacion del trabajo expresa una forma particular de
organizacion laboral basada en la mediacion algoritmica, la flexibilidad forzada y la
extraccion de valor tanto del trabajo como de los datos (Mezzadra & Neilson, 2024). Esta
modalidad se rige por una doble ldgica de explotacion (del trabajo) y desposesion (de los
datos), generando nuevas formas de subordinacion y control (Antunes, 2019; Fagioli, 2021).
En este sentido, la precariedad no es un efecto colateral sino constitutivo del modelo de
negocio de las plataformas digitales. Sin embargo, estas formas de precarizaciéon no son
homogéneas. Diversas autoras feministas han mostrado como el capitalismo ha dependido
histéricamente del trabajo doméstico y de cuidados no remunerado de las mujeres (Federici,
2018; Dalla Costa & James, 1972), estructurando una division sexual del trabajo que
subordina a las mujeres en la esfera productiva y las sobrecarga en la reproductiva. Lejos de
desaparecer, esta estructura se ha transformado bajo el neoliberalismo, pues actualmente
asistimos a una crisis de la reproduccion social, en la que el Estado ha retirado su apoyo a las
tareas de cuidado, mercantilizdndolas y trasladando su carga a las mujeres, especialmente a

las mas vulnerables (Fraser, 2020).

De esta forma, la llamada feminizacion del trabajo no implica un avance hacia la igualdad,
sino una extension de las condiciones de precariedad que antes afectaban principalmente a

las mujeres, al conjunto de la fuerza laboral. El trabajo flexible, inestable, emocionalmente
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demandante y desprotegido, caracteristico del trabajo doméstico, se ha convertido en el
paradigma dominante en sectores como el trabajo en plataformas. De esta forma, lo femenino
se convierte en la norma para todos los trabajadores, mientras que el discurso de la autonomia

y la flexibilidad es instrumentalizado para intensificar la explotacion (Hardt & Negri, 2011).

Esta l6gica se acentiia en la economia digital, donde la insercion femenina sigue marcada por
la segmentacion ocupacional, la doble carga y la exclusion de los espacios mas rentables o
técnicos (Altenried, 2022; Huws, 2019; Van Doorn, 2017). Las plataformas digitales, lejos
de ofrecer oportunidades equitativas, tienden a reproducir, e incluso profundizar, las
jerarquias de género, creando asi formas postradicionales de subordinacion. En este sentido,
distintos estudios han mostrado que, si bien la flexibilidad de este tipo de trabajo ha
favorecido una mayor participacion femenina, las mujeres tienden a concentrarse en labores
de cuidado, mientras los varones permanecen en tareas técnicas, mejor remuneradas y con
mayores posibilidades de ascenso (Barzilay, 2019; Dyer-Witheford, 2015; Huws, 2019;
Rodriguez Yaben, 2022). A ello se suman los sesgos algoritmicos, que pueden reforzar la
exclusion laboral femenina y mantener patrones historicos de desigualdad (Balmaceda et al.,
2021; Micha et al., 2024; Palermo et al., 2020; Scasserra, 2021; Scasserra & Partenio, 2021;
Vaca Trigo, 2019). Estas condiciones no solo implican una doble carga de trabajo para las
mujeres, sino también una creciente situacion de explotacion y vulnerabilidad, que se agrava
segun factores como edad, nivel educativo, nimero de hijos, pais de origen o el contexto de
proteccion social en que se encuentren (Barzilay & Ben-David, 2017; Cook et al., 2020;
Gerber, 2022; Hidalgo, 2020a, 2020b; Krzywdzinski & Gerber, 2020; Milkman et al., 2021;
Schor, 2020; Soto, 2023).

Esta persistencia de las desigualdades de género en el trabajo en plataformas se explica, en
parte, por lo que Mezzadra y Neilson (2017, 2024) denominan “multiplicacion del trabajo™:
un proceso de diversificacion y fragmentacion de las formas laborales que, lejos de ofrecer
mayor libertad, refuerza las jerarquias de clase, raza y género. La plataformizacion se
convierte asi en un dispositivo que reorganiza la reproduccion social de forma desigual,
profundizando la frontera estructural que separa a los sujetos explotables y descartables.

Desde esta perspectiva, la insercion de mujeres en plataformas digitales de reparto y
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transporte debe leerse como parte de un proceso de reconfiguracion del trabajo que intensifica

la precarizacion en clave de género.

La teoria feminista interseccional (Crenshaw, 1989; Collins, 1990) aporta claves
fundamentales para comprender como estas desigualdades se articulan con otras formas de
opresion como la raza, la clase, la edad o la nacionalidad. Las plataformas digitales no solo
reproducen estereotipos de género, sino que también refuerzan estructuras coloniales y
clasistas, desplazando a mujeres pobres, migrantes o racializadas hacia los trabajos mas
precarizados (Hidalgo, 2020a, 2020b; Hidalgo & Salazar, 2020b). Como sefialan estudios
recientes (OIT, 2019; Radetich, 2022), muchas mujeres acceden al trabajo en plataformas
como una estrategia de supervivencia en contextos de exclusion, combinando esta actividad
con responsabilidades domésticas y de cuidado, en un ciclo de sobrecarga que agudiza su

explotacion.

Desde esta oOptica, la feminizacion del trabajo en las plataformas digitales no puede
interpretarse como un fendémeno neutral ni emancipador. Mdas bien, representa una
manifestacion concreta de la precarizacion estructural del trabajo bajo el capitalismo digital.
Las mujeres no solo acceden a trabajos precarios, su presencia en estos espacios, mediada
por discursos de flexibilidad, emprendimiento y libertad, sirve para legitimar un modelo
laboral profundamente desigual. El trabajo de plataformas se presenta como solucién a la
crisis del empleo, pero termina reforzando las logicas que sostienen dicha crisis:
desregulacion, individualizacion, intensificacion del trabajo y explotacion de la vida

cotidiana.

Para comprender como se experimenta y se enfrenta este proceso de precarizacion, resulta
fundamental adoptar una mirada que incorpore las trayectorias de vida y laborales de las
trabajadoras. El concepto de trayectoria de vida (Elder, 1994; Heinz, 2003) permite capturar
de manera procesual y relacional las experiencias laborales. Este enfoque plantea que el
trabajo no puede analizarse unicamente desde una perspectiva estructural estatica, sino que
debe situarse en el curso de vida de los sujetos, atendiendo a sus biografias, decisiones,

transiciones y estrategias a lo largo del tiempo.

En el contexto del trabajo en plataformas, la nocién de trayectoria de vida resulta clave para

comprender las dinamicas de movilidad ocupacional de las trabajadoras, las formas de
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enfrentar la precarizacion y los mecanismos cotidianos de resistencia que despliegan. Este
enfoque permite analizar como las desigualdades de género y clase operan en distintos
momentos del ciclo de vida laboral, revelando no solo las condiciones actuales del empleo,
sino también los procesos por los cuales estas formas de trabajo se insertan en trayectorias
laborales mas amplias. Desde esta perspectiva, el trabajo en plataformas digitales no es solo
una forma de empleo, sino un fenémeno que reconfigura las dindmicas de insercion laboral

y precarizacion a lo largo del tiempo.

Desde esta perspectiva, este capitulo analiza empiricamente de las trayectorias femeninas en
el trabajo en plataformas digitales, con el objetivo de comprender como se experimenta y se
enfrenta la precarizacion desde las biografias laborales y vitales de mujeres repartidoras y
conductoras en Puebla. A partir de entrevistas en profundidad y relatos situacionales, se
explora como este tipo de trabajo se articula con momentos especificos del ciclo de vida, con
experiencias previas de exclusion laboral o educativa, y con condiciones materiales y
afectivas desiguales. Lejos de tratarse de decisiones libres o neutras, la incorporacion a estas
plataformas se presenta como una estrategia de supervivencia, adaptacién o transicion,

mediada por estructuras de género, clase y generacion.

El primer apartado analiza las trayectorias de mujeres repartidoras, mostrando como el
reparto en moto o automovil se convierte en una forma de conciliacion forzada entre ingresos,
cuidados y autonomia. El segundo se enfoca en las experiencias de conductoras de transporte,
evidenciando la coexistencia de agencia y autoexplotacidn, asi como la forma en que estas
trabajadoras reconfiguran sus tiempos y espacios de vida para sostenerse en condiciones de
inseguridad y desproteccion. Asi, ambos permiten trazar una cartografia compleja de la

feminizacion de la precariedad en el trabajo de plataformas.

Trayectorias femeninas en el trabajo de plataformas de reparto

Las trayectorias de mujeres que se insertan en el reparto por plataformas digitales revelan la
forma en que este tipo de trabajo se entrelaza con situaciones de vulnerabilidad estructural,

asi como con busquedas de autonomia, reorganizacion del tiempo y estrategias de cuidado.
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Las historias de Cristina, Amanda, Nayeli, Paulina y Jennifer permiten observar como el
reparto aparece como alternativa frente a empleos mal remunerados, inestables o
incompatibles con las exigencias del cuidado y la maternidad. Lejos de ser una eleccion libre,
su incorporacion se da en contextos de crisis, exclusion o interrupcion laboral, donde las
plataformas se presentan como el tnico espacio disponible para generar ingresos inmediatos

con relativa flexibilidad.

Sin embargo, esta aparente flexibilidad opera como trampa: muchas trabajan jornadas
extensas, sin proteccion social, con ingresos fluctuantes y enfrentando riesgos especificos
por su condicidon de género. A través de estos relatos, se visibilizan las formas en que las
mujeres resignifican su trabajo, desarrollan redes informales de apoyo, reconfiguran el uso
del espacio urbano y negocian su presencia en entornos masculinizados. Analizar estas
trayectorias permite comprender no solo las condiciones materiales de precariedad, sino
también las formas subjetivas de resistencia, agencia y construccion de sentido en medio de

la desproteccion.

Cristina - La repartidora que sureié de la curiosidad, la necesidad y el deseo de autonomia’’

Cristina tiene 27 afos, estudia Ingenieria en Computacion en la BUAP, trabaja como
practicante en una empresa de robotica y, desde hace seis meses, reparte en moto con la
plataforma Uber. Su historia no encaja del todo con la imagen mas extendida del repartidor
precarizado que recurre al trabajo en plataformas por ausencia de opciones. Su ingreso a este
mundo fue, inicialmente, un experimento: una curiosidad despertada por videos en TikTok y
por el deseo de moverse con mas autonomia en la ciudad, ante las dificultades del transporte
publico. Pero esa primera motivacion ludica rapidamente se entrelazd con las exigencias
materiales de su vida cotidiana: vivir sola con su hermano y cubrir una renta cada vez mas
alta la empujaron a consolidar la entrega en plataformas como una fuente necesaria de

ingreso.

17 Entrevista realizada el 4 de enero de 2025.
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Su caso ilustra como el trabajo en plataformas de reparto no solo se articula con trayectorias
laborales previas marcadas por la inestabilidad, trabajé durante tres afios en diversos call
centers y en atencion a clientes de una pasteleria, sino que también se adapta a los proyectos
de vida de mujeres jovenes que buscan formas de independencia sin romper del todo con el
objetivo de profesionalizarse. Ha compaginado sistematicamente el estudio y el trabajo desde
muy joven, salvo en una etapa de crisis econémica familiar. La plataforma aparece, asi, como
una forma flexible de ingreso compatible con la formacién académica, pero también como
una valvula de escape frente a empleos mas rigidos, peor pagados y emocionalmente

desgastantes como los call centers.

Aprender a andar en moto fue una decision estratégica: necesitaba un medio para llegar a
tiempo a clases. Pero también represent6 un gesto de apropiacion del espacio urbano y de
autoafirmacion. A pesar del temor inicial de su familia, especialmente de su madre, por los
riesgos asociados a las motocicletas, se entreno, se equipd y termind no solo ganandose su
respeto, sino incluso inspirandola a considerar la posibilidad de usar moto también. Este
detalle revela un desplazamiento generacional en los imaginarios de género vinculados a la
movilidad: ella abre una grieta en la norma, al encarnar un uso femenino y emancipador de

un vehiculo tradicionalmente asociado a lo masculino.

Su entrada al reparto motorizado no estuvo motivada directamente por la moto, pero esta
facilité y moldeo la posibilidad del ingreso. Las redes sociales no solo funcionaron como
estimulo (los “TikToks de motos” y “repartidores divertidos™), sino también como canales de
aprendizaje informal y de contacto con otros trabajadores. Esta dimension tecnomediada es
clave: no llega a la plataforma como una figura aislada, sino como parte de un ecosistema

digital que da forma a sus aspiraciones y decisiones.

Aunque reparte de forma intermitente (fines de semana o en tiempos libres), ha encontrado
en esta actividad no solo una fuente de ingreso, sino un espacio que contrasta con sus
experiencias laborales previas: “me desestresa”, dice, aludiendo al placer de andar en moto.
El trabajo en Uber, aunque fisicamente exigente (el casco, el calor, los recorridos largos), le
resulta mas satisfactorio que el de call center, tanto por la relacion con los clientes, que

califica de amable, incluso conversacional, como por el sentido de autonomia que le permite.
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Ademas, ha empezado a construir comunidad. A través de TikTok conocid a repartidores que
la invitaron a un grupo de WhatsApp llamado Aliados Delivery, donde comparten
informacion, alertas de seguridad y hasta momentos de convivencia. Aunque es una de las
dos unicas mujeres en el grupo, describe el ambiente como “muy bonito”. Esa insercion en
una red de apoyo entre pares, en un mundo todavia dominado por hombres, revela también
la forma en que las mujeres van abriendo caminos en este tipo de trabajos, negociando

pertenencias y construyendo colectividad desde la periferia.

Si bien no ha vivido directamente situaciones de acoso o violencia, reconoce los riesgos que
enfrentan las mujeres repartidoras: el miedo a los Uber Moto, la inseguridad en zonas
oscuras, la percepcion de mayor vulnerabilidad por el solo hecho de ser mujer. Subraya que
muchas no se animan a entrar a plataformas por temor a que “les hagan algo”, y recuerda
comentarios de otras usuarias en TikTok que expresan su deseo de trabajar como repartidoras,
pero que se sienten frenadas por el miedo. Esta conciencia de género se entrelaza con una
valoracion subjetiva del trabajo: a pesar de los peligros, insiste en que “es un trabajo muy

bonito” y desearia que més mujeres pudieran experimentarlo.

Vive con su hermano menor en una vivienda rentada, con quien divide las tareas domésticas.
Esta vida compartida exige una organizacion flexible del tiempo, donde las responsabilidades
laborales, escolares y del hogar se entrecruzan. Cocina, limpia, estudia, trabaja desde casa 'y
reparte. Esta multiplicidad de roles revela una forma de vida marcada por la
autoorganizacion, la corresponsabilidad y la negociacion constante con los tiempos y
exigencias del entorno. Su relato desborda el concepto tradicional de “doble jornada”: en su
caso, hay una multiplicidad de jornadas superpuestas que se acomodan gracias a su capacidad

de agencia, su juventud y su deseo de independencia.

Es una mujer joven, estudiante universitaria, sin hijos, que busca autonomia econémica y
personal. Se inserta en el reparto por una mezcla de curiosidad, necesidad econémica y deseo
de independencia. Su trayectoria ilustra como el trabajo en plataformas puede articularse con
proyectos de vida formativos, con la construccion de redes afectivas y laborales, y con un
proceso de subjetivacion donde el trabajo, a pesar de su precariedad, puede vivirse como una
forma de empoderamiento. No obstante, su testimonio también deja entrever las barreras

estructurales que enfrentan las mujeres en este campo: la inseguridad, el miedo, la falta de
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referentes femeninos, la masculinizacion del espacio urbano. Su experiencia es singular, pero
abre pistas para comprender como otras mujeres, en circunstancias similares o diferentes,

podrian estar trazando caminos semejantes en el mundo del reparto digital.

Amanda - Experiencia, lucha y reinvencién desde la precariedad"®

Amanda, de 43 afios, es madre soltera de dos hijos, uno de 19 y una nifia de 8, y actualmente
trabaja como repartidora en Amazon Flex. Su trayectoria revela con claridad como el trabajo
en plataformas de reparto puede volverse una opcién, y a veces la nica, para mujeres que
enfrentan situaciones de crisis economica, conflictos laborales y responsabilidades de
cuidado no compartidas. Llega a esta actividad tras haber dedicado afios a desempefiarse
como maestra de preescolar, sin haber logrado titularse como pedagoga, pero acumulando
experiencia en el aula. Su caso encarna con fuerza la violencia estructural que atraviesa a las
mujeres trabajadoras: fue despedida injustamente de su escuela tras un conflicto con la
familia de una directiva, sin recibir indemnizacién adecuada y con un sefialamiento
infundado por maltrato escolar. Esta experiencia, lejos de ser un accidente, revela los
mecanismos cotidianos de despojo, invisibilizacion y castigo que muchas mujeres enfrentan

en empleos feminizados y mal remunerados.

Ingresa a Amazon Flex por recomendacion de una amiga, también repartidora. La plataforma
le ofrece algo que valora enormemente: libertad de horario, posibilidad de trabajar
acompanada de su hija y una forma de ingreso relativamente agil tras dos meses de
desempleo. En su relato, la decision de integrarse al reparto estd marcada por la urgencia,
pero también por el ingenio y la capacidad de adaptarse: ha desarrollado una logistica
personal que combina un automdvil viejo y una bicicleta para hacer sus entregas,
optimizando recursos, tiempos y recorridos. Esta inventiva cotidiana es una muestra de la

agencia que despliegan muchas mujeres trabajadoras en contextos de profunda precariedad.

18 Entrevista realizada el 2 de enero de 2025.
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No se inserta en el reparto como una joven explorando alternativas laborales, sino como una
mujer con experiencia, formacion y un claro sentido de lo que representa el trabajo digno. Su
transito de la educacion a la mensajeria no fue un movimiento deseado, sino forzado por el
despido injusto y por la necesidad urgente de sostener a su familia. Y, sin embargo, en ese
cambio de rumbo encuentra también una oportunidad para recuperar el control sobre su

tiempo y su vida cotidiana.

Su evaluacion del trabajo en Amazon Flex estd marcada por una comparacion constante con
su anterior empleo como docente: a pesar de lo limitado del ingreso (8.40 pesos por paquete),
lo valora més que su experiencia en la escuela, que la absorbia emocional y fisicamente, con
jornadas largas, salario minimo y una carga afectiva desproporcionada. “Amazon no te
secuestra la mente”, dice, en contraposicion a la l6gica de vocacion sin limites que sentia en
la docencia. Esta resignificacion del trabajo, de la entrega emocional al calculo estratégico,

es también una forma de proteccion subjetiva frente a la precariedad.

Su testimonio es vivido en mostrar como las mujeres articulan el trabajo en plataformas con
la vida cotidiana, especialmente cuando son jefas de hogar. Organiza sus entregas en funcion
del desayuno de su hija, la comida del dia, las rutas que le permitan comprar ingredientes en
el camino y las necesidades escolares o emocionales de sus hijos. En su narrativa no hay una
distincion tajante entre “trabajo productivo” y “reproductivo”, sino una integracion creativa
de ambas esferas. La plataforma le permite cierta flexibilidad, pero también le impone
exigencias constantes: asumir los costos del equipo, gestionar sola los riesgos de seguridad

y lidiar con la incertidumbre de no tener entregas algunos dias.

A pesar de todo, no romantiza su situacion. Reconoce que la remuneracién en Amazon es
incierta, que no cuenta con seguridad social ni respaldo en caso de emergencia, y que la
plataforma se desentiende de las condiciones de sus repartidores. Sin embargo, encuentra en
el reparto una manera de “darle la vuelta” a una situacion adversa, de sostener a sus hijos y

de evitar entornos laborales donde ya ha sido maltratada.

Una de las dimensiones mas potentes de su relato es la reflexion critica sobre el género.
Aunque al principio niega que el reparto suponga un desafio diferenciado para las mujeres,
poco a poco va desgranando una serie de tareas cotidianas que recaen exclusivamente sobre

ella: preparar el desayuno, dejar comida lista, cuidar a su hija mientras trabaja, organizar la
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rutina del hogar. Reconoce que su hijo mayor no quiere involucrarse en el reparto y prefiere
invertir en sus propios proyectos. Ella, en cambio, combina multiples roles sin descanso. Aun
asi, evita presentar su experiencia como excepcional o particularmente dura frente a la de
algunos hombres: recuerda padres de familia de sus alumnos que, siendo también jefes de
hogar, asumian roles de cuidado con dedicacion. Esta mirada, influida por su trayectoria
como educadora, le permite complejizar la idea de que el trabajo de cuidado es
exclusivamente femenino, sin dejar de mostrar que, en su caso, es una responsabilidad

asumida en solitario.

Su narrativa sugiere que las desigualdades de género en el reparto no siempre se manifiestan
en el espacio publico (aunque menciona riesgos como los perros o la inseguridad), sino sobre
todo en la esfera privada, donde las condiciones para poder salir a trabajar estdn

profundamente marcadas por el rol de género.

Amanda es una mujer adulta, madre de familia, que llega al trabajo en plataformas como una
salida a una crisis laboral y econémica, no como una opcion voluntaria o estratégica. Su
trayectoria muestra como el reparto puede funcionar como tabla de salvacion ante un sistema
laboral que expulsa, precariza y desvaloriza el trabajo de las mujeres. Al mismo tiempo,
evidencia como estas resignifican sus actividades, las integran a su vida cotidiana y las
adaptan a sus necesidades afectivas, familiares y econdmicas. Su relato revela con claridad
que, mas alla de las promesas de flexibilidad, las plataformas descansan en una transferencia
de riesgos y costos a los trabajadores, y que las mujeres, especialmente las madres solteras,
enfrentan condiciones aiin mas complejas. Su capacidad de organizacion, su mirada critica 'y
la narracion detallada de su experiencia permiten comprender las multiples dimensiones que

articulan el trabajo de reparto en la vida de las mujeres.

Navyeli - Juventud, maternidad temprana v la busqueda de autonomia desde la moto’’

Nayeli tiene 21 afios, vive en union libre en Cholula, y es madre de un hijo de casi dos afios.

Aunque su formacion escolar se detuvo en la secundaria, su narrativa muestra una notable

19 Entrevista realizada el 22 de diciembre de 2024.
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capacidad de agencia, adaptacion y organizacion frente a condiciones materiales y afectivas
desafiantes. Desde hace medio afio trabaja como repartidora en Uber Eats, luego de haberlo
hecho un tiempo en Rappi. Su historia encarna la experiencia de muchas mujeres jovenes
que, sin una red amplia de soporte econdmico o institucional, encuentran en el trabajo de
plataformas una forma de generar ingresos, reorganizar sus tiempos y ganar cierto grado de

autonomia, aunque esto implique un enorme desgaste fisico y emocional.

Su ingreso al mundo del reparto no fue accidental ni derivado exclusivamente de la
necesidad. Fue producto de una observacion cotidiana y una decision reflexiva. Mientras
trabajaba en un centro comercial, vio pasar a numerosos repartidores y se animo a
preguntarles como funcionaba el trabajo. Uno de ellos le explicod el funcionamiento y las
ventajas del modelo: “si te quieres atarear, te atareas, y si no, no”. Asi fue como, atraida por
la promesa de flexibilidad y por la posibilidad de ganar mas dinero, decidi6 dejar su empleo
formal y pasarse al reparto. La flexibilidad del trabajo en plataformas, tantas veces
mencionada como un rasgo positivo, es valorada por ella como una herramienta clave para
poder atender las necesidades de su hijo, especialmente cuando no tiene quién lo cuide. Sin
embargo, esa flexibilidad convive con jornadas extenuantes: trabaja practicamente todos los
dias, entre 10 y 12 horas, y muchas veces lo hace sin descanso. Esta paradoja, una aparente
autonomia que esconde una fuerte autoexplotacion, aparece reiteradamente en su relato: “yo

voy al dia”, dice, revelando que su ingreso esta sujeto a lo que logre generar cotidianamente.

Elige este tipo de trabajo no porque sea menos pesado que otros, sino porque le permite
articularse mejor con las responsabilidades de cuidado. En su empleo anterior, vigilancia en
un estacionamiento, debia estar parada diez horas seguidas, con poca o nula tolerancia a
eventualidades familiares. En cambio, ahora puede organizarse: hace las tareas domésticas
temprano, prepara a su hijo, reparte durante el dia, y al regresar resuelve lo pendiente. Esa
capacidad de sincronizar actividades productivas y reproductivas es un rasgo clave en las

trayectorias de mujeres repartidoras jévenes con hijos.

No vive sola. Comparte casa con su madre y su pareja, y el cuidado del hijo se reparte entre
los tres. Ella se encarga de muchas de las tareas domésticas (desayuno, limpieza, lavado),
pero también reconoce que tanto su madre como su pareja colaboran, aunque en forma

rotativa e informal. Su relato muestra una estructura de corresponsabilidad parcial, poco
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institucionalizada pero funcional, que le permite salir a trabajar. La figura de su madre es
crucial: es quien cuida a su hijo durante el dia, llevandoselo incluso al trabajo, y posibilita
asi su actividad laboral en el espacio publico. A pesar de ello, reconoce el agotamiento que
le provoca esta rutina. “Luego ya no quiero venir”, confiesa. Pero lo hace porque su hijo
necesita cosas, porque la vida se sostiene con esfuerzo constante. El reparto es, en su caso,
una practica de supervivencia, pero también un espacio desde donde proyectar deseos:

terminar su casa, apoyar el negocio de su pareja, ofrecerle un futuro a su hijo.

Se desplaza en moto por Cholula y Puebla, aunque prefiere las zonas que conoce y evita las
mas peligrosas. Se cuida y maneja con precaucion, consciente de que cualquier accidente
puede tener consecuencias graves. Ya sufrid una caida que le dejé moretones, y ha vivido
momentos de susto por la imprudencia de automovilistas. Aunque no ha experimentado acoso
directo, reconoce que muchas mujeres se sienten mas seguras trabajando acompafadas, en

duo con otra mujer o con un hombre, aunque ella prefiere trabajar sola, a su ritmo.

Participa activamente en grupos de repartidores por WhatsApp, algunos centrados en
seguridad (avisos de retenes, accidentes) y otros en convivencia (grupos para comer juntos).
Es la Unica mujer en varios de estos grupos, aunque ha visto a otras repartidoras
ocasionalmente. Con ellas, su vinculo es breve y funcional: se saludan, a veces comparten

tips. La sororidad es débil, pero el compafierismo basico existe.

No se autopercibe como victima ni como heroina. Considera que mujeres y hombres viven
los mismos riesgos en este tipo de trabajo, aunque reconoce que muchas mujeres no se
animan por temor o falta de acceso a una moto. Ella misma aprendidé a andar en moto con
ayuda de repartidores, y resalta la importancia de “tener ganas de trabajar” como Unica
cualidad necesaria para ser repartidora. Rechaza la idea de plataformas o apps exclusivas
para mujeres. Le gusta trabajar “con los dos” y cree que lo justo es que las condiciones sean
iguales para todos. Sin embargo, su relato deja ver que los condicionamientos estructurales,
maternidad, acceso a vehiculos, inseguridad, impactan de manera diferenciada sobre las
mujeres. Ella resiste, se adapta y encuentra sentido en su trabajo, pero lo hace en un entorno

masculinizado donde es minoria.

Su reflexion final es reveladora: el trabajo como repartidora ha transformado su manera de

ver la vida y sus propias capacidades. Antes se sentia “muy estancada”, atrapada en un
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empleo sin proyeccion; ahora, en cambio, percibe que su esfuerzo diario puede marcar una
diferencia real: “En este trabajo es como de... lo que le eches ganas ti en el dia, es lo que...
como te va a ir”. Esta 16gica de esfuerzo-recompensa, aunque precaria, le ha dado una nueva
energia y motivacion, especialmente por su hijo: “Me dan ganas mas de echarle mas ganas a
la vida”. Si bien el reparto no es su vocacion ni su meta final, en el presente funciona como
un motor que impulsa sus aspiraciones. No planea dejar la plataforma en el corto plazo, pero
si espera reducir su carga laboral eventualmente, para poder dedicarle mas tiempo a su hijo

y enfocarse en construir un futuro con mayor estabilidad y sentido propio.

Nayeli es una mujer joven, madre de un nifio pequefio, que encontro6 en el reparto una salida
para sostenerse econdmicamente sin abandonar del todo el cuidado materno. El trabajo en
plataformas se articula con su vida cotidiana no como opcion ideal, sino como estrategia
viable ante un mercado laboral poco flexible y poco comprensivo con las maternidades. Su
caso permite entender como el reparto se convierte en una forma de conciliacion forzada
entre ingresos y cuidados, al precio de una intensa autoexplotacion. Su testimonio también
revela las desigualdades de género estructurales que limitan el acceso de otras mujeres a este
trabajo, y la persistencia de estereotipos que asocian la moto y el espacio urbano con lo
masculino. Sin embargo, su agencia, organizacion y deseo de salir adelante muestran la

potencia subjetiva con la que muchas mujeres enfrentan y reinventan estos espacios laborales.

Paulina - Maternidad joven, redes familiares y reparto como medio de transicion’®

Paulina tiene 23 afios, es madre soltera de una nifia de siete, y vive con sus padres y hermanas
en el sur de Puebla. Su trayectoria hacia el trabajo en plataformas digitales no surge de un
deseo de explorar nuevos modelos laborales, sino de una necesidad abrupta ante el cierre
repentino de la empresa donde trabajaba como jefa de cocina. El reparto aparece entonces
como una alternativa inmediata, transitoria, para obtener ingresos mientras busca un empleo

“mas fijo”, que planea encontrar en enero del afio siguiente.

20 Entrevista realizada el 17 de diciembre de 2024.
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Su insercion en Didi se da por recomendacion de un tio, y su evaluacion inicial es positiva:
valora los ingresos proporcionales al tiempo invertido, asi como la flexibilidad horaria que
le permite cuidar a su hija y reorganizar tareas del hogar. Aunque solo lleva un mes
repartiendo, Paulina revela en su relato una comprension profunda de los limites y
contradicciones del modelo de plataformas: destaca la penalizacion por rechazar pedidos, la
inseguridad de andar sola por zonas oscuras y la falta de certeza en los sistemas de apoyo
ante emergencias. Su experiencia muestra con claridad cémo el trabajo en plataformas puede
ser al mismo tiempo solucion temporal, mecanismo de conciliacion y fuente de tensiones

cotidianas.

Reparte entre cuatro y cinco dias a la semana, en jornadas de cinco horas. Organiza sus salidas
en torno a los horarios escolares de su hija: la lleva, la recoge, le ayuda con la tarea, y luego
vuelve a salir. Sumadre la apoya en el cuidado, y en las noches incluso la acompana a repartir
por seguridad. Esta dindmica evidencia como el reparto, aunque en apariencia flexible,
requiere de un andamiaje familiar para poder funcionar, especialmente para mujeres que son
madres. El relato de Paulina desarma la fantasia de la autonomia total: sin el respaldo
doméstico de otras mujeres (su madre y hermanas), no podria compatibilizar el trabajo con
el cuidado de su hija. La conciliacién no se da solo gracias a la plataforma, sino a una

economia doméstica de cuidados profundamente feminizada y cooperativa.

Uno de los elementos centrales en su relato es la inseguridad. Paulina evita repartir después
de las 9 de la noche si no va acompafniada. Reconoce que las calles oscuras, los trayectos
largos y la posibilidad de emboscadas la hacen sentirse vulnerable. Por ello, su madre la
acompafia en la moto en turnos nocturnos, € incluso su padre a veces las escolta. Esta
estrategia de trabajo en dlio, madre e hija, se vuelve una forma de cuidarse mutuamente, de
enfrentar un entorno urbano masculinizado y de apropiarse del espacio publico desde una
practica colaborativa y femenina. También muestra como el acompafiamiento no solo tiene
una dimension protectora, sino que optimiza las tareas del reparto: mientras una conduce, la

otra puede dar indicaciones, enviar mensajes, o resguardar la moto.

No esta integrada a redes de repartidores. No forma parte de ningin grupo de WhatsApp o
Telegram, no socializa con otros repartidores en los paraderos, y se ha topado con miradas

incomodas por parte de hombres al verla repartir. Incluso ha tenido que marcar limites ante
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insinuaciones no deseadas. Todo esto la lleva a construir una fachada de fortaleza: “hay que
mostrarse fuerte”, dice, para evitar que otros se aprovechen de su vulnerabilidad percibida
como mujer joven y sola. En esta actitud defensiva se refleja una subjetividad moldeada por

el riesgo, la desconfianza y la necesidad de aparentar firmeza en el espacio publico.

No planea quedarse permanentemente en el reparto, pero tampoco lo desecha como opcion
futura. Su horizonte inmediato incluye un empleo en un negocio de pastes, con horarios
acotados que le permitirian seguir repartiendo por las tardes para generar ingresos extra. Esta
estrategia combinada evidencia como el trabajo en plataformas se inserta en una economia
del pluriempleo y del rebusque, especialmente entre mujeres jovenes con responsabilidades

de cuidado. El reparto es solamente una herramienta.

Un rasgo distintivo de su testimonio es el disfrute por el aprendizaje del espacio urbano. Le
gusta conocer calles, orientarse, moverse con soltura. Esta apropiacion de la ciudad va mas
alla de lo funcional: es también una forma de empoderamiento. Reivindica que mas mujeres
se animen a repartir, que el reparto deje de sorprender y se vuelva normalidad. Aspira a una
mayor visibilidad femenina en este campo, aunque no necesariamente a la creacion de apps

exclusivas para mujeres.

Paulina es una joven madre que recurre al trabajo en plataformas como solucion contingente
ante la pérdida de su empleo formal. Su caso muestra con claridad como el reparto puede
articularse con trayectorias de vida interrumpidas, maternidades jovenes y proyectos
laborales en transicion. El trabajo en Didi no es su ideal, pero le permite sostenerse, cuidar a
su hija, reorganizar sus dias y mantenerse activa en lo econdémico mientras planifica su
reinsercion en el mundo laboral formal. Su experiencia revela los limites estructurales que
enfrentan las mujeres repartidoras: inseguridad, penalizaciones injustas, falta de redes
solidarias y un entorno urbano hostil. Pero también muestra formas de resistencia:
organizacion familiar, agencia territorial, construccion de autoridad en el espacio publico.
Como muchas otras, encarna una forma de lucha silenciosa y persistente por conciliar trabajo,

cuidado y deseo de autonomia.
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Jennifer - Sobrevivir con dignidad en la precariedad radical®’

Jennifer, de 28 afios, vive con su madre y su abuela en una comunidad de Santa Clara
Ocoyucan. No tiene hijos, pero es el sostén econdmico de su hogar, en el que su madre padece
diabetes y su abuela, con un derrame cerebral, necesita cuidados constantes. Hace tres afos
se incorpord como repartidora en Rappi y Uber Eats, tras el declive de su anterior empleo en
la carpinteria. Su ingreso al reparto fue impulsado por la necesidad, pero también por la
busqueda de autonomia y flexibilidad ante las responsabilidades familiares. Su caso encarna
con fuerza una precariedad estructural que se combina con agencia, organizacién y una

conciencia clara de las injusticias laborales.

Antes de ser repartidora, trabajo en carpinteria, costura y como armadora de muebles.
También intentd cursar la universidad (fisioterapia), pero debié abandonar por falta de
recursos, asumiendo desde joven el costo de sus estudios por la ausencia paterna. El trabajo
en plataformas no surge como opcién ideal, sino como alternativa frente al desempleo, la
informalidad, y la dificultad de compatibilizar trabajos formales con el cuidado de una madre
enferma. Las plataformas le ofrecen lo que otros empleos no: posibilidad de elegir horarios,
moverse sola en moto, una habilidad que aprendio6 por necesidad, y sostener economicamente

a su familia sin tener que pedir permisos constantemente.

Trabaja de martes a domingo, hasta 15 horas diarias los fines de semana. Sus ingresos
fluctiian segun el dia, la plataforma y las propinas. Aunque reconoce que Uber paga mejor
que Rappi, se enfrenta constantemente a condiciones de explotacion: tarifas base muy bajas
(22-30 pesos por pedido), entrega de cargas pesadas (galones de cloro, por ejemplo) sin
compensacion, y ausencia total de respaldo ante accidentes o fallos logisticos. En Rappi ha
sido sancionada mas de 40 veces: por retrasos, por clientes que no salen, por devoluciones

que debe realizar sin reembolso. Todo el riesgo, la deuda y la culpa recae sobre ella.

La ausencia de derechos laborales es una constante: “No tenemos prestaciones. No hay
apoyo”. Si se accidenta, tiene que pagar el pedido. Las plataformas operan con logica

empresarial pero sin asumir responsabilidades. Para Jennifer, no hay duda: las plataformas

21 18 de diciembre de 2024.
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no respetan los derechos laborales. El “ser tu propio jefe” que muchos celebran, para ella

significa ser la unica responsable si algo sale mal.

Aunque dice preferir trabajar sola, su experiencia esta marcada por la hostilidad masculina.
En el espacio publico, ha sido victima de comentarios machistas por parte de otros
repartidores (“tenias que ser mujer”), agresiones simbolicas como que le avienten la moto o
se le metan en fila, e incluso propuestas indebidas por parte de repartidores mayores en
paraderos. Esta violencia de baja intensidad y constante reconfigura sus formas de moverse:
evita los grupos presenciales, prefiere mantenerse solitaria y opera con extrema vigilancia en

zonas que percibe como peligrosas.

Aunque no ha sufrido acoso por parte de clientes, si ha enfrentado violencia simbdlica en
restaurantes, donde la tratan como inferior. Su trabajo ha moldeado su percepcion del trato
social: “No es lo mismo como uno trata a un repartidor que a alguien de un banco”. En este

sistema de jerarquias laborales y sociales, el repartidor est4 en el ultimo peldafo.

No solo trabaja fuera de su casa. También colabora en el hogar: ayuda a su madre a preparar
el desayuno, cuida a su abuela en la noche, y colabora con la venta de huevos criollos
producidos por los animales que crian en casa. Su jornada comienza muy temprano y termina
tarde. No come durante el dia porque la comida callejera le cae mal, y se ha acostumbrado a

llegar a cenar tras una jornada extenuante.

El reparto no es solo trabajo: es una practica territorial, una forma de dominar la ciudad,
reconocer zonas seguras y evitar otras. Esta geografia del miedo moldea su experiencia
laboral y su sentido de agencia. Aunque ha formado lazos con otras repartidoras, su relacion
con ellas es minima y funcional (intercambian informacion por WhatsApp sobre zonas y
actividad). No participan activamente en los grupos de repartidores, donde predominan
mensajes groseros o violentos. La sororidad es marginal, pero existe un principio basico de

reconocimiento mutuo.

Tiene una mirada licida sobre su trabajo. Reconoce que le permite ingresos, pero no se
ilusiona con permanecer ahi: quiere regresar a la universidad, estudiar gastronomia, y
proyecta mantenerse tres afios mas en plataformas solo para poder pagarse la escuela. Quiere

otro empleo, pero reconoce que la situacion laboral es complicada. Aun asi, mantiene el deseo
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de salir de las calles y buscar algo mas seguro y digno. Asimismo, plantea con claridad la
necesidad de apoyos especificos para repartidoras: prestaciones, monitoreo activo,
priorizacién en pedidos, plataformas seguras. Le gustaria incluso una app exclusiva para
mujeres, con clientes seleccionados, protocolos de seguridad, y respaldo ante incidentes.

Sabe que hoy esas condiciones no existen, pero las imagina como horizonte deseable.

Jennifer es una mujer joven, sin hijos, que sostiene econdmicamente a su familia y cuya
trayectoria de vida estd marcada por el abandono institucional, la precariedad laboral y la
violencia simbolica. Su incorporacion al reparto responde a una necesidad estructural, pero
también a una apuesta por el control del tiempo, el movimiento auténomo y la biisqueda de
un ingreso estable. A través de su experiencia se visibilizan con fuerza las desigualdades de
género, la desproteccion sistémica, la autoexplotacion y el deseo de transformacion. Su
historia revela tanto las condiciones materiales que empujan a muchas mujeres a plataformas
como las resistencias que construyen cotidianamente para sostenerse, protegerse y proyectar

otros futuros.

Repartidoras: Vidas diversas atravesadas por la precariedad y la busqueda de autonomia

No hay un Unico perfil de mujer repartidora. En cambio, lo que emerge de forma clara es la
heterogeneidad de trayectorias, edades y motivaciones, unidas por condiciones estructurales
de vulnerabilidad, responsabilidades de cuidado y exclusion laboral, asi como por la
necesidad de generar ingresos con mayor control sobre el tiempo. Las entrevistadas tienen
entre 21 y 43 afos, algunas son madres jovenes o jefas de hogar, otras no tienen hijos pero
sostienen econdmicamente a familiares enfermos o mayores. Sus historias muestran una
constante: el trabajo de reparto no es elegido por aspiracidon vocacional, sino como una
estrategia de sobrevivencia y conciliacidon, ante un contexto laboral inflexible o ausente. Lo
que une estas trayectorias no es la similitud de condiciones, sino el hecho de que el reparto
en plataformas aparece como ultimo recurso, refugio, transicion o complemento, en un

sistema que no les ofrece empleos formales estables, seguros y compatibles con sus vidas.
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En todas las historias se observa como el trabajo de reparto se articula de forma maleable con
la cotidianidad de las repartidoras, aunque al precio de intensas cargas fisicas y emocionales.
La mayoria trabaja jornadas extensas, sin descansos, sin comer, y sin respaldo institucional
ni social. La flexibilidad, recurrentemente valorada por todas, se convierte también en una
trampa que naturaliza la autoexplotacion, al mismo tiempo que les permite organizar su

tiempo en funcién del cuidado, el estudio o la movilidad urbana.

Este tipo de trabajo se acopla a biografias marcadas por la intermitencia, la exclusion y el
autoempleo precario, pero también a una disposicion subjetiva forjada en la necesidad: saber
moverse, responder a emergencias, adaptarse, resistir. Asi, estas practicas configuran formas
de conciliacion y reorganizacion del tiempo que no serian posibles en empleos formales. Pero
esta supuesta “autonomia” descansa en una transferencia absoluta del riesgo, del desgaste
fisico, del mantenimiento del vehiculo y de la seguridad personal a las repartidoras, sin

ningun tipo de garantia por parte de las plataformas.

Todas las entrevistadas refieren, en mayor o menor medida, que ser mujer condiciona su
experiencia como repartidoras. Si bien algunas no han sufrido acoso directo, todas reconocen
que el reparto es un trabajo riesgoso, y que las mujeres enfrentan mayores barreras para
ingresar: el miedo, la inseguridad, la exposicion al espacio urbano masculinizado, la
percepcion de debilidad, el acoso de compatfieros y usuarios, la falta de referentes femeninos.
Esto no solo restringe la entrada de mas mujeres al reparto, sino que configura sus practicas
cotidianas: evitar ciertas zonas, horarios y agrupaciones masculinas, trabajar solas o con

familiares cercanos, mostrarse “fuertes” y solitarias.

Jennifer, por ejemplo, ha enfrentado agresiones simbolicas de otros repartidores (“tenias que
ser mujer”), intentos de coqueteo no deseados en paraderos, y un entorno digital hostil
(grupos con contenido sexual o violento). Aun asi, se resiste a dejar de trabajar, toma sus
precauciones y exige mayor seguridad para las mujeres. Las redes entre repartidoras son
débiles pero existentes, se comunican por WhatsApp para monitorear zonas activas y riesgos,

aunque no logran consolidar colectivos fuertes, en parte por miedo a malentendidos o acoso.

En este marco, el reparto se convierte también en un espacio de resistencia y subjetivacion,
donde las mujeres negocian su presencia en el espacio publico, aprenden a manejar motos,

desarrollan conocimiento territorial, y construyen su autoridad frente a clientes y
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compaiieros. Lo hacen en solitario, con determinacion, y a veces con orgullo: no es solo

necesidad, también es dignidad y deseo de salir adelante.

Asi, las mujeres que se insertan en el reparto en plataformas digitales no responden a un perfil
homogéneo, pero si comparten trayectorias de precariedad, interrupcion educativa o laboral,
maternidades no sostenidas institucionalmente, y ausencia de redes formales de apoyo. El
trabajo en plataformas se articula con sus vidas como una forma flexible y extrema de sostén,
que les permite, con agencia y creatividad, enfrentar condiciones adversas sin quedar
inmovilizadas. Sin embargo, esta articulacion es profundamente desigual: las plataformas se
benefician de su disponibilidad y esfuerzo sin ofrecer garantias, mientras que las mujeres
absorben el costo emocional, fisico, econémico y simbolico del trabajo. Sus experiencias
ponen en evidencia tanto los limites del modelo de plataformas para ofrecer trabajo digno,
como la fuerza con que las mujeres negocian, reconfiguran y resignifican su lugar en el
mundo del trabajo. Entre la necesidad y el deseo de autonomia, su relato colectivo revela una
potencia latente que merece reconocimiento, acompafiamiento y politicas especificas de

proteccion.

Trayectorias femeninas en el trabajo de plataformas de transporte

El trabajo de transporte en plataformas digitales constituye un espacio particular dentro de la
economia de plataformas, donde la presencia femenina contintia siendo minoritaria, pero
significativa. A través de los relatos de 11 conductoras, este apartado indaga en las multiples
trayectorias que conducen a las mujeres a desempefiarse como conductoras de Uber o Didi,
destacando la heterogeneidad de edades, formaciones y contextos familiares. A diferencia del
reparto, donde predomina la figura de la joven madre o estudiante, en el transporte aparecen
con mayor frecuencia mujeres adultas, con experiencias laborales previas, a menudo
expulsadas del empleo formal, o necesitadas de ingresos adicionales para sostener a sus

familias.

La plataforma emerge entonces como un “mientras tanto” que permite resolver urgencias

economicas, pero al precio de jornadas fragmentadas, endeudamiento, riesgo constante y una
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triple carga laboral. Este apartado examina como la promesa de flexibilidad encubre formas
de autoexplotacion y responsabilizacion individual, al tiempo que muestra como las mujeres
se reapropian del espacio urbano, gestionan su tiempo y despliegan estrategias de
autoproteccion frente a la violencia. Las trayectorias analizadas revelan una tension constante

entre necesidad y agencia, entre precariedad y resistencia.

Entre la precariedad, la agencia y la autoexplotacion

La insercion de mujeres en el trabajo por plataformas digitales de transporte no puede
comprenderse como un fendmeno homogéneo ni uniforme. Las experiencias de Araceli,
Julieta, Martha y Amparo revelan como este tipo de ocupacion se articula con trayectorias de
vida profundamente diferenciadas segun clase, género, edad, responsabilidades familiares y
aspiraciones personales. Estos elementos, lejos de ser secundarios, configuran el tipo de
relacién que cada una establece con el trabajo en plataformas, asi como las formas especificas

de explotacion, agencia o resistencia que emergen.

Las mujeres que ingresan al trabajo en plataformas lo hacen desde lugares sociales y
biograficos distintos. Araceli, de unos 45 afios, con estudios universitarios en psicologia, se
vio obligada a ingresar a Uber y Didi cuando su esposo, unico sostén econdmico del hogar
hasta entonces, fue despedido. Sin auto propio ni apoyo familiar, comenz6 alquilando un
coche gracias al respaldo de un vecino. Su relato evidencia una subordinacién econdémica
dentro del matrimonio y una posicion de clase media, donde su ingreso laboral previo era
complementario y no le permitia autonomia. El ser “una persona muy aventada” le permitio
aventurarse en un trabajo menospreciado y riesgoso, aun en contra de los prejuicios sociales
y revirtiendo la posicion de subordinacion dentro de su matrimonio, mientras su e€sposo
encontraba trabajo: “Mi esposo tiene su coche y yo le decia ‘pues ddmelo, yo lo trabajo’ ;no?
‘No, se va a maltratar, como crees’. ‘Bueno, ;y luego? Bueno, métete ti’. Pero mi suegra
dice ‘no, como crees, mi hijo, licenciado en comunicacion...’. Yo soy psicologa, soy
licenciada en psicologia. Pero pu’s hay que buscarle, porque asi es la vida” (Relato

situacional, 1 de enero de 2022).
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Julieta, conductora de Uber durante cinco afios, recordd que al comenzar era una de las
“veintiunicas” mujeres en la plataforma, pero habia notado que ya eran muchas mas.
Atribuy6 este aumento a que se trataba de “un trabajo muy noble”, sobre todo para mujeres
como ella, que también llevaban a cabo labores de cuidado. Desde su experiencia como
madre, valoraba especialmente la flexibilidad que le permitia organizar sus tiempos sin rendir
cuentas a un jefe: “Uno puede manejar su tiempo ;jno? Decir ‘Pues ahorita paro por ir con
los nifos... al rato trabajaré’. ;No? Y sin pedir permiso a un jefe, basicamente” (Relato
situacional, 1 de octubre de 2022). Julieta no trabajaba tiempo completo, sino que realizaba
viajes para obtener ingresos complementarios y lo hacia en un auto propio, lo que le permitia
evadir la presion de cumplir metas diarias o enfrentar los retos mas exigentes de la
plataforma. Aun asi, su caso ilustra la doble jornada que muchas mujeres enfrentan: trabajo

doméstico no remunerado y empleo flexible, pero precario, en plataformas digitales.

La historia de Martha, una conductora de 51 afios originaria de Guadalajara, ilustra como la
precarizacion laboral y la exclusion por edad empujan a muchas mujeres a convertirse en
trabajadoras de plataformas digitales como estrategia de subsistencia. A pesar de contar con
formacion profesional y experiencia en marketing, tras ser transferida a Puebla para abrir una
sucursal, la empresa incumplid los acuerdos econdmicos y quiso regresarla a su ciudad natal.
Martha decidi6 quedarse para estar cerca de su hijo y afrontar un “reto personal”, pero pronto
se encontrd con un mercado laboral hostil: “A mis 51 afos estd muy dificil que alguien te
contrate” (Relato situacional, 13 de agosto de 2024). Tras intentar sin éxito sostenerse con
trabajos freelance, y ante empleos formales con “sueldos bajisimos y horarios muy matados”,
optd por convertirse en conductora. Desde entonces ha llegado a laborar hasta 16 horas
diarias, combinando el volante con un empleo administrativo: “De 8 a 5 en la oficina y de 5
a 12 manejando para sacar la cuenta y la gas” (Relato situacional, 13 de agosto de 2024), en

una dindmica de autoexplotacion sostenida por la aparente flexibilidad de las plataformas.

Finalmente, Amparo, madre soltera de 44 afos con estudios de bachillerato, combinaba su
rol de madre, emprendedora y conductora de plataformas en busca de autonomia y equilibrio
entre trabajo y vida personal. Entré a Uber como una solucion temporal tras dejar su empleo
como recepcionista en un gimnasio, donde “tenia hora de llegada, pero no de salida”. En

comparacion, valora de Uber su rentabilidad y flexibilidad: “Si me genera mas ganancias en
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Uber que en ese trabajo... Creo que para una mujer estd muy bien, especialmente si tienes
hijos” (Relato situacional, 15 de agosto de 2024). Sin embargo, su jornada no se limita a las
8 0 10 horas que dedica a conducir, sino que se amplia con el trabajo doméstico y su
emprendimiento de venta de productos alimenticios, configurando una triple jornada laboral.
Aunque reconoce que el trabajo en plataformas le ofrece mayor autonomia que otros empleos
igualmente explotadores, la falta de apoyo institucional, las altas comisiones y la inseguridad

la llevaron a no considerarlo como un proyecto de vida: “Solo eventualmente”.

Uno de los aspectos mas recurrentes en los discursos de las conductoras es la valoracion de
la flexibilidad de horarios como una ventaja. Esta caracteristica es frecuentemente presentada
como un beneficio frente a la rigidez de los empleos formales, especialmente por mujeres
con responsabilidades de cuidado. “Sin pedir permiso a un jefe”, dice Julieta, resaltando la
capacidad de decidir cuando trabajar. Sin embargo, esta aparente autonomia esconde una
trampa. En la practica, la flexibilidad se convierte en una condicidén necesaria para sostener
multiples cargas simultdaneas: trabajo remunerado, cuidados, autoempleo, actividades
administrativas. No se trata de una libertad absoluta, sino de una libertad bajo presion, que
exige organizar el tiempo con base en las necesidades del hogar, los hijos, las cuentas por

pagar y la inseguridad laboral.

La flexibilidad, entonces, lejos de ser una caracteristica liberadora, refuerza la feminizacion
de la precariedad, al adaptar el trabajo a los ciclos de la vida doméstica sin cuestionar la
desigual distribucion del trabajo de cuidados. Como sefiala Amparo: “Tengo que hacer de
comer, darles de comer a las mascotas, limpiar la casa [...] Cuando eres ama de casa no puedes
estar manejando todo el dia” (Relato situacional, 15 de agosto de 2024). Asi, la dindmica del
trabajo en plataformas conlleva una forma particular de autoexplotacion, en la que las
conductoras extienden sus jornadas para alcanzar los ingresos necesarios, sin regulacion
externa que limite la carga laboral. Martha es el caso mas extremo: ha trabajado jornadas de
hasta 16 horas, organizando su dia entre el trabajo administrativo en un centro comercial y el

manejo nocturno para cubrir el alquiler del auto.

La autoexplotacion es, en este contexto, una estrategia racional frente a la ausencia de otras
alternativas laborales viables. Pero también es un sintoma de la individualizacion del riesgo,

donde las trabajadoras absorben los costos del trabajo sin prestaciones, sin seguridad social
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ni garantias minimas. Como dice Araceli, quien se endeudo6 para comprar un auto: “Pero es
que si no le hace uno asi, ;cémo?” (Relato situacional, 1 de enero de 2022). Este proceso se
acentua en mujeres que, como Amparo, deben realizar trabajo productivo, reproductivo y de
autoempleo, lo que configura no solo una doble jornada, sino una triple carga laboral. Esta
dinamica evidencia coémo la autoexplotacion no es solo una cuestion de exceso de horas, sino

de fragmentacion, carga mental y ausencia de tiempos de descanso reales.

Los relatos de estas conductoras permiten comprender que el trabajo en plataformas no
representa una ruptura con las formas tradicionales de desigualdad de género, sino una
reconfiguracion de estas en clave neoliberal. Lejos de democratizar el acceso al trabajo, las
plataformas se insertan en un escenario donde las mujeres ya enfrentan barreras estructurales:
desvalorizacion del trabajo doméstico, sobrecarga de cuidados, exclusion laboral por edad o
género, y una constante precariedad economica. En este sentido, la promesa de autonomia y
flexibilidad se revela como una forma de responsabilizacion individual frente a la crisis del
empleo y la ausencia del Estado. Las plataformas permiten sostener, con esfuerzo propio, una
reproduccion cotidiana que ya no es garantizada colectivamente. Pero esa posibilidad viene

acompafiada de inestabilidad, riesgo y autoexplotacion.

Ademas, los relatos muestran como las plataformas funcionan como espacios de transicion,
de emergencia o de complemento, mas que como proyectos de vida a largo plazo. Son
trabajos que las mujeres hacen mientras consiguen un empleo estable, mientras su esposo
consigue empleo, mientras levantan un negocio, mientras cuidan a sus hijos, pero pocas veces
se vislumbran como un horizonte deseable o sostenible. Su analisis revela entonces una
paradoja: el trabajo en plataformas da respuesta a una necesidad inmediata, pero al mismo
tiempo reproduce las condiciones que generan esa necesidad. Las mujeres que se insertan en
¢l lo hacen porque no tienen otra opcion, y esa falta de opcion es justamente el terreno feértil

para la expansion del modelo.

Experiencias de precariedad, autonomia y desigualdad de género
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Este apartado presenta un andlisis detallado de las experiencias de siete conductoras de
plataformas digitales en Puebla, cuyas trayectorias laborales revelan cémo la precariedad, la
busqueda de autonomia y las desigualdades de género se entrelazan en formas especificas. A
través de sus relatos, emergen patrones comunes: la exclusion del empleo formal, la
sobrecarga de cuidados, la violencia simbolica y fisica, y la promesa ambigua de flexibilidad.
Si bien cada historia responde a condiciones materiales y afectivas singulares, edad,
maternidad, formacion, redes de apoyo, todas muestran cémo las mujeres negocian
activamente su insercion en un entorno laboral masculinizado. Finalmente, se destaca que la
aparente autonomia ofrecida por las plataformas encubre una profunda responsabilizacién
individual, donde la agencia femenina coexiste con la autoexplotacién y la precariedad

estructural.

Sofia - Precariedad, cuidados y violencia de género®?

Sofia es una mujer poblana de 54 afios, soltera, con estudios universitarios truncos en
contaduria, madre de dos hijas y con una extensa trayectoria laboral en distintos rubros
administrativos y de servicios. Antes de ingresar a Uber, habia trabajado en instituciones
bancarias, una constructora, colegios privados y un negocio propio. Su incorporacion al
trabajo como conductora de plataforma fue una respuesta pragmatica ante la precariedad
econdmica, el desempleo y la necesidad de sostener a su hija menor, quien entonces era
estudiante universitaria. Como en muchos otros casos de mujeres que ingresan a este tipo de
trabajos, su motivacion estd directamente anclada a la reproduccion de la vida cotidiana y al
cumplimiento de responsabilidades de cuidado, incluso cuando ya no se trata de hijas

pequenas.

Esta conductora no tenia auto propio, por lo que trabajo siempre con vehiculos rentados,
pagando hasta 10,000 pesos mensuales. Esta inversion desmiente cualquier percepcion de

flexibilidad sin condiciones. La promesa de independencia y autogestion que ofrecen las

22 Entrevista realizada el 11 de diciembre de 2024.
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plataformas esta fuertemente mediada por la necesidad, y en su caso, por una desventaja

estructural: la falta de propiedad sobre los medios de trabajo.

Su experiencia muestra como el trabajo en plataformas se articula con trayectorias laborales
femeninas marcadas por discontinuidades, movilidad entre sectores y reinvenciones
forzadas. Su historia ilustra la insercion de mujeres adultas, con responsabilidades familiares
prolongadas, sin redes de apoyo suficientes y con trayectorias laborales previas ligadas a
empleos mal remunerados y exigentes (como el trabajo en colegios privados). En este
sentido, Uber aparece como una alternativa precaria, pero viable, frente a empleos igualmente

precarios, pero con menor flexibilidad.

Al optar por el turno nocturno, buscaba evitar el trafico, mejorar sus ingresos y garantizar
cierta presencia diurna en casa. Sin embargo, este horario también la expuso a una constante
violencia de género por parte de usuarios hombres, especialmente alcoholizados. El trabajo
de noche, lejos de representar libertad, fue leido socialmente como una disponibilidad sexual.
Asi, su relato evidencia una tensidon constante entre la necesidad de trabajar y el estigma de

género que pesa sobre las mujeres que transitan solas y de noche por la ciudad.

Organizaba sus dias con base en las jornadas laborales extenuantes, de hasta 16 horas, y las
tareas domésticas y de cuidado. Dormia pocas horas, cocinaba, hacia el aseo y acompafiaba
a su hija. Su experiencia muestra como el trabajo en plataforma no sustituye, sino que se
superpone a la carga doméstica y de cuidados. La flexibilidad laboral, uno de los supuestos
atractivos de las plataformas, esté atravesada por las logicas del sacrificio, la autoexplotacion
y la fragmentacion del tiempo personal. En su caso, el valor de “ser duefia de su tiempo” fue

rapidamente absorbido por la urgencia de generar ingresos constantes.

La violencia de género atraviesa toda su experiencia. Relata multiples formas de acoso fisico
y verbal por parte de usuarios hombres. Estas situaciones no fueron excepcionales, sino parte
del paisaje cotidiano del trabajo. Su respuesta fue adaptarse: cambid su forma de vestir, eligio
horarios especificos, manipulo la plataforma para evitar zonas peligrosas. También menciona
una inteligencia practica: aprender los patrones del algoritmo, identificar zonas seguras,
establecer redes informales de proteccion entre conductores. Sin embargo, estos recursos no
eliminan el riesgo estructural: el trabajo sigue ocurriendo en un entorno marcado por la

inseguridad, la desigualdad y la ausencia de garantias reales por parte de la plataforma. Su
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caso revela el valor que muchas conductoras dan a las redes de apoyo entre pares. Participd
en grupos de WhatsApp, aunque también se mantuvo critica frente al machismo que permea
incluso en estos espacios de autoorganizacion. Al final, su relato revela un ejercicio constante

de negociacion con las violencias estructurales y simbolicas del entorno laboral.

Sofia representa a un tipo de conductora de plataforma que no encaja en los estereotipos de
juventud o flexibilidad sin compromisos. Es una mujer adulta, con experiencia laboral previa,
cabeza de familia, que ingresa al trabajo en plataforma como respuesta a una necesidad
urgente de sostenimiento econémico y autonomia relativa. Para ella, el trabajo en Uber fue
al mismo tiempo una fuente de ingresos, una estrategia de supervivencia, un espacio de
exposicion a la violencia, y un lugar de reconfiguracion subjetiva. Su historia muestra como
la supuesta libertad del trabajo en plataformas se articula con la carga de género, la

desigualdad estructural, y la precariedad econdémica persistente.

Andrea - Juventud, autonomia y travectorias interrumpidas®

Andrea es una mujer de 28 afios, soltera, sin hijos, con estudios de fisioterapia truncos y con
una fuerte narrativa de autonomia personal. Vive sola desde hace cuatro afios, en una casa
prestada por su padre, y trabaja como conductora de Uber a tiempo completo. Su ingreso a
la plataforma fue una decision motivada por una combinacion de necesidad econdmica,
conflictos laborales previos (en una casa de empefios) y la posibilidad de organizar su tiempo
de manera flexible. Su historia revela un perfil distinto al de Sofia: es mas joven, sin
dependientes econdmicos, pero igualmente precarizada. Su paso por trabajos mal
remunerados, jornadas extenuantes y la imposibilidad de continuar su carrera profesional
debido a la falta de apoyos econdmicos familiares dan cuenta de una biografia laboral
marcada por el desgaste, la desigualdad y la lucha por sostener proyectos personales en

condiciones adversas.

23 Entrevista realizada el 14 de diciembre de 2024.
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Uno de los elementos mas reveladores en la narrativa de Andrea es como el trabajo en Uber
aparece como una respuesta a una exclusion previa. Su salida forzada de su empleo anterior
(tras negarse a firmar una renuncia voluntaria) la llevod a procesos de conciliacion que le
impedian buscar un empleo formal. En ese contexto, una amiga le ofrecid la posibilidad de
iniciarse como conductora, rentandole su vehiculo y refiriéndola a la plataforma. Aprendid a
manejar en ese momento, invirtiendo sus ultimos recursos para obtener los documentos
necesarios. Asi, su ingreso no fue resultado de una decision libre o planificada, sino una

estrategia reactiva frente a la vulnerabilidad.

También desarrolla una forma de emprendimiento individual precario: realiza viajes por fuera
de la aplicacion con una cartera de clientes personales, en su mayoria hombres, a quienes ha
generado confianza. Aunque esto le da mayores ingresos que los viajes por aplicacion,
también la deja sin ningun tipo de respaldo institucional, lo que refuerza su exposicion a
riesgos. A su vez, la falta de seguro social y la dificultad para afrontar enfermedades o
accidentes revelan como la supuesta “libertad” del trabajo independiente oculta una profunda

desproteccion.

Su vida esta marcada por una busqueda constante de independencia y autogestion, pero en
condiciones de precariedad estructural. Se encarga sola de las labores del hogar, reparte sus
tareas domésticas a lo largo de la semana y organiza sus tiempos de descanso, suefio y trabajo
de acuerdo con su rendimiento econdomico diario. Su objetivo es reunir mil pesos netos por
dia, tras descontar gastos como gasolina y la renta del auto (2,800 pesos semanales). Su
rutina, que comienza al caer la noche y puede extenderse hasta la mafiana, estd disefiada para
evitar el trafico, aprovechar la tarifa dinamica y reducir el gasto de combustible. Pero esta
estrategia también conlleva riesgos diferenciados por género: acoso sexual, inseguridad en
zonas marginales y exposicion a situaciones peligrosas con usuarios en estado de ebriedad o
bajo sustancias. Aun asi, prefiere este horario porque siente mayor control del espacio y
porque elige trabajar sola, sin integrarse a grupos de monitoreo por desconfianza y por evitar
distracciones. Esta decision también expresa un tipo de autonomia defensiva: mantenerse
fuera de redes masculinas dominadas por conversaciones que no la representan o que la

exponen innecesariamente.
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Su relato detalla con crudeza una experiencia de acoso en la que un usuario, aparentemente
drogado, intentd intimidarla y violentarla en un viaje nocturno. Aunque la situacion no escalo
a una agresion fisica, su narrativa evidencia el miedo constante, la tension emocional y las
estrategias de contencion que las conductoras desarrollan para sobrevivir en un espacio
laboral masculinizado y peligroso. Mentir sobre tener esposo e hijos, buscar una patrulla,
enviar su ubicacion a alguien de confianza, mantener la calma, todo forma parte de un
repertorio cotidiano de resistencia femenina frente a la amenaza. Al mismo tiempo, menciona
que prefiere a los usuarios hombres porque las mujeres, en su experiencia, la califican peor
o generan situaciones de conflicto. Esta percepcion compleja sobre la sororidad da cuenta de
como las violencias simbolicas también se expresan en dindmicas entre mujeres, alimentadas
por inseguridades, celos o exigencias normativas. No obstante, su experiencia revela que,
cuando hay confianza, las redes entre mujeres pueden ser un sostén vital (como en el caso de

su amiga, con quien compartia monitoreo y apoyo mutuo hasta que dejaron de hablarse).

Tiene objetivos claros: retomar su carrera en fisioterapia, comprar un auto propio, e incluso
adquirir una casa. Ve en Uber una posibilidad para sostenerse mientras se reorganiza, pero
reconoce los limites del ingreso si no se disciplina mas. Sabe que su tiempo y energia son
recursos finitos y que la autoexplotacioén tiene un costo. También contempla regresar al
empleo formal, quizés en el cine, un espacio que conoce, para recuperar puntos Infonavit y
acceder a un crédito de vivienda. De todos modos, no descarta continuar trabajando como

conductora, aunque sea de forma parcial.

Andrea representa un perfil de conductora joven, sin hijos, sin respaldo econémico familiar,
con estudios truncos y una vida marcada por trayectorias laborales discontinuas y desiguales.
Su insercion en plataformas es resultado de una necesidad urgente, pero también de un deseo
de independencia y reorganizacion personal. La conduccion se convierte para ella en un
espacio de transicion, que le permite sostenerse, proyectar metas y reconstruir su agencia
frente a un mundo laboral que ya la habia vulnerado. Su caso permite ver como el trabajo en
plataformas se articula con proyectos de vida interrumpidos, con aspiraciones educativas

postergadas y con el deseo de autonomia femenina en un entorno hostil.

A diferencia de Sofia, Andrea no tiene dependientes economicos, pero si una historia de

sacrificios familiares que la coloco en una posicion de subordinacion, al priorizar los estudios
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de su hermano por encima de los propios. Su historia contribuye a una tipologia mas amplia
y compleja de las mujeres en plataformas: jévenes, sin hijos, con trayectorias educativas
truncas, y con una fuerte carga de autogestion bajo condiciones estructuralmente

precarizadas.

Maribel - Cuidados, resistencia y reoreanizacion en la precariedad®’

Maribel es una mujer poblana de 35 afos, divorciada, madre de tres hijos menores de edad,
con formacién universitaria en enfermeria. Su insercion en las plataformas de transporte se
da en un contexto de sobrecarga laboral, inestabilidad econdmica, ausencia de
corresponsabilidad paterna y precariedad institucional. Trabaja como suplente en un hospital
publico, bajo un esquema que no garantiza ingresos fijos ni continuidad laboral. Su vinculo
con Uber y Didi es, ante todo, una estrategia de supervivencia: surge como una alternativa
para llenar los vacios de su empleo formal y cubrir emergencias econémicas cotidianas. Asi,

no es una decision voluntaria, sino una forma de gestionar la incertidumbre estructural.

Representa a un tipo de mujer cuya trayectoria estd marcada por la responsabilidad exclusiva
del cuidado, el pluriempleo, la autoexplotacion y la necesidad de sostener sola a su familia.
Como muchas mujeres que se insertan en plataformas, su biografia no se explica sin
considerar el género como eje de desigualdad central: el trabajo remunerado y el doméstico
coexisten en una misma jornada extenuante. Combina dos trabajos: el hospital (donde a
menudo es rechazada a la llegada si no hay pacientes) y la conducciéon de plataformas. En
ambos casos, la flexibilidad opera mas como imposicién que como eleccion. Su jornada esta
fragmentada en bloques: tras salir del hospital, lleva a su hija a la escuela, aprovecha las
tarifas dindmicas para hacer viajes, regresa a casa para atender a sus hijos y luego vuelve a
salir. La plataforma no es un empleo formal, pero le permite generar ingresos cuando los

vacios del sistema de salud publico la excluyen o la precarizan.

24 22 de diciembre de 2024.
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Esta combinacion constante entre trabajo productivo, trabajo reproductivo y emocional es
una constante en su vida. La muerte de su madre, quien la apoyaba en el cuidado de los hijos,
agudizé aun mas su carga. Ahora, depende de la colaboracion de sus hijos mayores y redes
informales como vecinas, pero también se ve obligada a realizar viajes mejor pagados,

incluso si eso implica desatender a sus propios hijos.

Un rasgo poderoso de su relato es el proceso de aprendizaje para conducir. Decidié adquirir
un vehiculo propio mediante financiamiento justo cuando atravesaba su divorcio. No sabia
manejar. Su exesposo y su padre dudaban de sus capacidades y cuestionaron su decision. Su
respuesta fue aprender de cero con ayuda de un amigo que le ofrecié apoyo paciente y sin
condescendencia. Este momento no es menor: aprender a conducir y comenzar a trabajar en
plataformas fue para ella un gesto de empoderamiento y ruptura con el control masculino,
aunque también implicéd asumir una deuda y una nueva responsabilidad financiera. Asi, la
conduccion representa un ejercicio de autonomia conquistada, no dada: implicé romper

estigmas familiares, prejuicios de género y reorganizar toda su vida para sostenerse sola.

Enfrenta violencia simbolica y sexual por parte de usuarios, especialmente hombres jovenes
que, al verla sola y de noche, asumen que su trabajo implica disponibilidad sexual. Ha sido
acosada verbalmente, agredida con insultos y tratada con desprecio. Las mujeres, seglin su
percepcion, también han sido fuente de maltrato, aunque por otros canales: exigencias

clasistas, desdén o desprecio hacia su labor.

Su testimonio enfatiza la necesidad de estar alerta, seguir el “sexto sentido”, rechazar viajes
riesgosos, y apoyarse en redes informales de conductores, principalmente varones, que se
organizan para vigilarse y acompafiarse a través de aplicaciones como Zello y grupos de
WhatsApp. Si bien reconoce que estas redes son utiles y empaticas, también sefiala el caracter
masculinizado de esos espacios: las mujeres son una minoria y no siempre encuentran alli
una logica horizontal de compafierismo. De hecho, afirma con pesar que “las mujeres juntas
no funcionan bien”, evidenciando una interiorizacion de la rivalidad femenina que contrasta

con la solidaridad que si encontrd con algunas colegas.

No ve en las plataformas una fuente de ingresos estable ni suficiente. Para ella, es un “recurso
de emergencia”, util para resolver gastos cotidianos e imprevistos, no para sostenerse a largo

plazo. Sin embargo, reconoce que, emocionalmente, la experiencia también le ha servido
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como “terapia”: después del hospital, donde lidia con enfermedades terminales y ambientes
laborales hostiles, la conduccion le permite conocer historias, despejar la mente y generar
empatia. Esta dimension afectiva del trabajo, poco reconocida, se vuelve relevante en su

narrativa.

Asimismo, destaca el estigma que recibe por ser enfermera y trabajar como conductora.
Colegas y conocidos cuestionan que alguien con su formacion trabaje en un empleo “menor”,
lo que revela las jerarquias simbolicas del mundo laboral, incluso entre trabajos igualmente
precarizados. Ella, en cambio, ha resignificado esta experiencia como un espacio de

aprendizaje, autonomia y resiliencia.

Maribel representa un perfil clave en el estudio de mujeres conductoras: madres solas, con
estudios profesionales, que enfrentan la precariedad de los empleos formales, asumen deudas
para sostenerse, y se insertan en plataformas como respuesta al desamparo institucional. Su
historia evidencia como el trabajo en plataformas se articula no solo con necesidades
econdmicas, sino con procesos de reconstruccion personal, afirmacién subjetiva y
organizacion de la vida cotidiana en condiciones de sobrecarga. A diferencia de Sofia y
Andrea, Maribel enfrenta simultaneamente el cuidado de hijos pequefos, el pluriempleo
formal e informal, la deuda por el auto, y una red de apoyo debilitada tras la muerte de su
madre. Su experiencia suma un nuevo matiz al andlisis: la plataforma como extension de la
precariedad del sistema publico de salud, como espacio de resistencia femenina y como

terreno ambiguo donde se entrecruzan violencia, agencia y autonomia.

Marina - Autonomia multifuncional, crianza fuerte y desilusion estructural®

Marina es una mujer poblana de 34 afios, casada, con dos hijos adolescentes, una formacién
técnica inconclusa en Trabajo Social, y una trayectoria laboral larga y diversa. Trabaja en
multiples ocupaciones: conductora en Uber, reclutadora de personal freelance y vendedora

informal de equipo para cafeterias. Su ingreso a las plataformas digitales no fue por vocacioén

25 Entrevista realizada el 23 de diciembre de 2024.
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ni curiosidad, sino por necesidad: complementar los ingresos ante la pérdida de clientes en
su empleo principal y cubrir las cuotas del vehiculo que adquiri6 financiado. Esta
diversificaciéon de actividades laborales refleja una estrategia tipica de supervivencia
femenina en contextos de inestabilidad: hacer todo lo que se pueda para sostener la economia

doméstica.

Su perfil muestra a una mujer polivalente, autonoma, con alta movilidad y con una historia
personal atravesada por una crianza matriarcal fuerte. Marina no es “una mas” en Uber: se
autopercibe como una mujer independiente, capaz de manejar, viajar sola, enfrentar
situaciones adversas y organizar su vida con base en el trabajo y la autosuficiencia. Esta
autoimagen se entrelaza con su forma de ver el mundo: descreida de la solidaridad femenina
y critica de los entornos dominados por hombres, pero sin una perspectiva de género

militante.

Ha trabajado en Elektra, bancos, como mesera y en multiples actividades de ventas. Esta
trayectoria refleja dos constantes: precariedad y versatilidad. Su empleo como reclutadora
comenzd gracias a recomendaciones informales y proyectos por contrato, sin derechos
laborales. La conduccion en plataformas aparece en esta historia como una extension natural
de esa logica: ingresos variables, flexibilidad a costa de seguridad, y trabajo sin respaldo
institucional. Trabaja alrededor de 8 a 10 horas diarias, cinco dias a la semana, en jornadas
divididas para poder combinar sus distintas actividades. Utiliza su propio vehiculo, atin en
proceso de pago. Aunque Uber fue en algin momento visto como una opcion rentable, hoy
expresa decepcion: tarifas bajas, reajustes injustos, cobros excesivos, asaltos y una
plataforma que no respalda a sus conductoras. Es particularmente critica de Uber, a quien
acusa de cobrar mas a los usuarios de lo que les retribuye a los conductores, generando

pérdidas incluso cuando los viajes son largos o riesgosos.

Una de las experiencias mas dramaticas de su testimonio es el intento de asalto que vivio: un
usuario, encapuchado y armado con un desarmador, intenté amedrentarla. Ella logr6 evitar
la agresion gracias al apoyo de una red de conductores monitoreados por Zello, una especie
de “radio digital” de comunicacion constante. Esta experiencia no es aislada: refleja los
altisimos niveles de exposicion a la violencia que enfrentan las conductoras, especialmente

en zonas periféricas o en horario nocturno. A pesar de este riesgo, sigue trabajando de noche
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porque es cuando las tarifas son mas altas y el trafico es menor. Esta contradiccion muestra
como el riesgo no es solo tolerado, sino normalizado como parte de la I6gica de sobrevivencia
economica. La flexibilidad horaria se convierte, asi, en una trampa: para obtener ingresos,

hay que exponerse.

Ademés, identifica violencias especificas hacia las mujeres: hostigamiento por parte de
usuarios hombres, prejuicios por parte de agentes de transito y desventajas fisicas en
situaciones como cambiar una llanta. Aun asi, se define como “no temerosa”, lo que se
relaciona directamente con su crianza: fue educada para valerse por si misma, sin depender
de varones, en un entorno matriarcal donde el mensaje fue claro: “hazlo ti, no esperes a

nadie”.

Esta conductora se destaca por su forma de organizar las tareas del hogar. Si bien carga con
muchas responsabilidades (llevar a los hijos a la escuela, cocinar, supervisar), también ha
logrado establecer una distribucidon corresponsable con su pareja e hijos adolescentes. No se
identifica con la narrativa de la “madre sacrificada” y defiende una maternidad moderna que
promueve la autonomia infantil. Su pareja colabora en labores domésticas y sus hijos tienen
tareas asignadas. Este orden no elimina la sobrecarga, pero si la matiza: el trabajo doméstico
es colectivo, aunque ella sigue siendo el eje central. Esta estructura familiar, aunque atin
desigual, le ha permitido desplegar una jornada multiple y diversificada sin colapsar, aunque
reconoce sentirse presionada por momentos. Es significativa su vision del cuidado: lo
entiende no solo como acompanamiento fisico, sino como guia moral, afectiva y formativa.

No renuncia a su rol de madre, pero lo resignifica.

Forma parte de una red mixta de conductores, pero sefiala que solo dos mujeres participan
activamente en ella. Su participacion en estos grupos responde a razones de seguridad, no
tanto de afinidad: compartir ubicacidon, apoyarse ante fallas mecénicas, monitorear
situaciones de riesgo. Aunque reconoce que hay pocas mujeres en estas agrupaciones, no
muestra interés en formar redes exclusivas de mujeres ni considera que una mayor presencia
femenina sea necesariamente positiva. Por el contrario, expresa una critica recurrente hacia
las mujeres como “mds temperamentales” y prefiere, en general, llevar hombres durante el
dia. Estas ideas reproducen estereotipos, pero también expresan vivencias concretas que han

moldeado su percepcion.
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Asi, Marina representa a un perfil de mujer trabajadora multifuncional, con una fuerte ética
de autosuficiencia y una mirada critica hacia la feminidad tradicional. Su ingreso al trabajo
en plataformas responde a una necesidad econdmica urgente y se articula con una vida
marcada por la polivalencia, la crianza matriarcal y la precariedad laboral estructural. Su
experiencia aporta al analisis dos elementos clave: 1) Diversificacion como estrategia
femenina ante la precariedad, pues no depende de una sola fuente de ingreso, sino que
combina plataformas con empleos independientes y comercio informal. 2) La crianza como
molde de la subjetividad laboral, debido a que su formaciéon familiar le permitié no temerle
al trabajo “de hombres”, y eso ha sido clave para resistir en un entorno violento y
desregulado. Este caso amplia el espectro analitico: no se trata solo de madres solteras o
jovenes precarizadas, sino también de mujeres en ntcleos familiares biparentales, con roles
negociados, que se insertan en plataformas como parte de una economia multiple y

fragmentaria, sin dejar de experimentar violencia y desigualdad por razén de género.

Keiter - Profesional multifuncional, autonomia sostenida y desgaste prolongado®®

Keiter es una mujer poblana de 34 afos, sin hijos, comprometida, con una carrera técnica en
laboratorista quimico, y con una solida trayectoria laboral de més de 15 afios como gerente
de sistemas y auxiliar de recursos humanos en una imprenta. Su ingreso al trabajo en
plataformas no surge por falta de opciones laborales formales, sino como estrategia de
complemento econémico ante los compromisos financieros adquiridos (compra de auto,
crédito Infonavit) y como recurso frente a la incertidumbre estructural. Es una de las pocas
entrevistadas que no depende de una red familiar extensa ni tiene personas a su cargo. Vive
sola desde hace una década y ha construido una independencia econémica sostenida, basada
en una estricta disciplina administrativa y en la capacidad de sostener jornadas dobles durante
afos. Su historia es excepcional por la duracion: trabaja en plataformas desde 2017 y acumula
alrededor de 10,000 viajes, experiencia que la convierte en una voz autorizada sobre la

evolucion de las condiciones de trabajo en este sector.

26 Entrevista realizada el 23 de diciembre de 2024.
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Representa un perfil de trabajadora multifuncional y organizada, cuya experiencia en
plataformas digitales se entrelaza con un empleo formal que le otorga seguridad social,
ingreso estable y permanencia laboral. Sin embargo, su jornada en Didi (anteriormente Uber),
de lunes a viernes por las noches, con un promedio de 30 horas semanales, refleja una logica
de autoexplotacion normalizada, sostenida durante afios por necesidad econémica, deseo de
independencia y cumplimiento de deudas. Durante los primeros afios, lleg6 a dormir solo
cinco horas al dia. Aunque la conduccidon no es su ocupacion principal, ha sido clave en su
economia personal: permitid pagar su auto, sostener su crédito de vivienda y cubrir gastos
extraordinarios. Como en otros casos, el trabajo en plataforma se vuelve un pilar de la
estabilidad financiera, pero a costa de la vida personal. Ella misma reconoce haber sacrificado
durante anos su tiempo libre, sus relaciones personales y hasta su vida afectiva, algo que

ahora intenta recuperar, planeando dejar la plataforma en mayo de 2025.

No ingresé directamente como conductora: primero adquirié un vehiculo para rentarlo con
chofer, pero la experiencia fue desastrosa —robo, malos manejos, dafios al vehiculo—, lo
que la obligd a asumir ella misma la conduccion para evitar perder la inversion. Esta decision
refleja una agencia préctica: no se victimiza ni idealiza el emprendimiento, sino que asume
los limites de delegar el trabajo en terceros bajo condiciones de informalidad. Su narrativa
esta marcada por el célculo, el analisis de costos, la administracion minuciosa y una visién
critica de las plataformas. Aunque valora la flexibilidad horaria como uno de los mayores
beneficios, también enfatiza el desgaste prolongado, el riesgo de inseguridad y la falta de
justicia en la retribucion econdmica actual. Denuncia comisiones excesivas, impuestos altos,
desgaste del vehiculo, y una competencia cada vez mas desleal derivada de la flexibilizacion
de los requisitos para nuevos conductores. El entusiasmo inicial ha dado paso al desencanto,

aunque reconoce que el trabajo le permiti6 desarrollarse y sostenerse por varios afios.

Ha enfrentado multiples situaciones de riesgo. Fue victima de un violento asalto durante la
pandemia, en el que resultd herida y que no prosperd judicialmente por la complejidad
burocratica y la falsedad de la cuenta del usuario. También sufri6é acoso sexual directo por
parte de un usuario que se desnudo en su auto. Ambas experiencias dan cuenta de la extrema
vulnerabilidad que enfrentan las conductoras, incluso cuando cumplen con los protocolos de

seguridad. Sin embargo, ha desarrollado una sofisticada inteligencia situacional: reconoce
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zonas de riesgo, evita ciertos viajes, implementa protocolos personales de proteccion y se
apoya en redes colectivas. Pertenece a varios grupos de WhatsApp de conductores y
conductoras, tanto mixtos como exclusivamente femeninos. En estos grupos se comparten
rutas, alertas, ubicaciones y protocolos de emergencia. A diferencia de otras entrevistadas,
ella defiende una vision de igualdad entre géneros, aunque reconoce que las mujeres son
minoria en este tipo de trabajo. Valora la existencia de grupos solo de mujeres, pero no los

idealiza: su postura es critica tanto del machismo como del esencialismo femenino.

A pesar del desgaste, se siente satisfecha con su trabajo como conductora. Le gusta manejar,
conversar con usuarios y conocer personas. Considera que su perfil profesional no se ve
disminuido por hacer este tipo de trabajo; al contrario, se enorgullece de su honestidad, trato
amable y compromiso. Relata como ha devuelto objetos valiosos a usuarios, lo cual no es
comun en su entorno, y subraya su ética del trabajo como un valor diferencial. A futuro,
planea cerrar este ciclo y retomar una faceta mas creativa: el disefio grafico, disciplina en la
que tiene formacioén trunca pero que aun le interesa desarrollar como emprendimiento. Su
historia es una muestra de como el trabajo en plataformas puede ser una etapa dentro de
trayectorias mas amplias, pero también como absorbe tiempo y energia de manera intensiva,

afectando otros proyectos personales.

Keiter encarna el perfil de una mujer trabajadora, sin hijos, profesional, disciplinada, que se
inserta en plataformas digitales como estrategia racional de complemento econémico. Su
historia es una de independencia, pero también de desgaste. Muestra como el trabajo en
plataformas puede combinarse con empleos formales, pero a costa de la vida personal, el
descanso y la salud fisica. Su experiencia revela un transito: del entusiasmo a la desilusion,
de la inversion a la saturacion, de la flexibilidad al agotamiento. Aporta al andlisis una
perspectiva distinta: la de quienes, desde cierta estabilidad laboral, deciden trabajar en
plataformas como segunda jornada, y que desarrollan una agencia organizativa y €tica frente
a las multiples violencias y desigualdades del entorno. Su caso suma una voz fundamental
para pensar la precarizaciéon como un proceso transversal que no solo afecta a quienes no
tienen otra opcion, sino también a quienes, teniéndola, deben sobreexigirse para sostener su

autonomia.
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América - Insercion tardia, trabajo como dienificacién v agencia desde la vulnerabilidad®’

América, de 43 afos, casada, con un hijo adulto y una carrera técnica no ejercida, representa
un perfil particular dentro de las mujeres conductoras: es una mujer que, después de décadas
de dedicarse exclusivamente al trabajo doméstico, se incorpora por primera vez al mercado
laboral remunerado a través de Uber. Su entrada al trabajo en plataformas es reciente (mes y
medio al momento de la entrevista) y se produce no por necesidad econdmica urgente, sino
por la sensacion de estar “sola en casa” tras la independencia de su hijo. Es decir, se trata de
una insercion vinculada al uso del tiempo, a la busqueda de ocupacion significativa y a la
revalorizacion de su rol como mujer activa. Su testimonio ofrece una clave singular: trabajar
como conductora le ha devuelto un sentido de utilidad. Més allad de los ingresos, la
experiencia le permite reinscribirse en el espacio publico, manejar, conocer gente y “sentirse
bien consigo misma”. Esta dimension subjetiva es central: para América, trabajar significa

afirmarse y romper con una historia de encierro doméstico.

Vive con su esposo ¢ hijo en una casa propia. Aunque no es la principal proveedora del hogar,
su esposo también es conductor de Uber y mantiene los gastos principales, sus ingresos son
complementarios. Lo destacable en su caso es la organizacién corresponsable de las tareas
domésticas: cada miembro de la familia (ella, su esposo y su hijo) se turnan diariamente para
cocinar, lavar y limpiar. Este esquema de rotacidon equitativa permite a América dividir su
jornada laboral en dos bloques (mafiana y tarde-noche), manteniendo un equilibrio entre el
trabajo de plataforma y las labores del hogar. La rutina de América es meticulosamente
estructurada: se levanta temprano, trabaja cinco horas por la mafiana, regresa para encargarse
del desayuno, hace la comida, vuelve a trabajar, recoge a su hijo, y si alin tiene energia, hace
un turno mas. Esta forma de organizar el tiempo revela una articulacion altamente funcional

entre las dimensiones productiva, reproductiva y afectiva de su vida cotidiana.

Un rasgo distintivo de este caso es su uso exclusivo del servicio Uber para mujeres (Uber
Ellas). Después de sus primeros 10 viajes, en los que si transportdé hombres, solicitd
formalmente que su cuenta se limitara a usuarias mujeres. Desde entonces, realiza traslados

solo con pasajeras, lo que le permite sentirse mas segura. Para ella, este tipo de filtro no solo

27 Entrevista realizada el 2 de enero de 2025.
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reduce el riesgo, sino que mejora la experiencia de trabajo, pues considera que ha tenido

menos problemas de trato con mujeres.

Sin embargo, en al menos una ocasion, una pasajera viajé acompanada por su pareja hombre,
quien emitid6 un comentario discriminatorio: ‘“Nos tocd vieja”. América decidid no
confrontarlo, pero la experiencia le marco: fue la primera vez que vivioé de forma explicita
un gesto de menosprecio por el hecho de ser mujer conductora. Este evento, aunque aislado,
condensa un conjunto de prejuicios arraigados sobre la capacidad de las mujeres para ocupar
espacios considerados masculinos. También sefala que la plataforma impone mayores
requisitos de presentacion a las conductoras: buena apariencia, aliento sin cigarro, limpieza
del auto, fotografias frecuentes. Percibe estas exigencias como diferenciadas por género, ya

que su esposo, también conductor de Uber, no es sujeto de los mismos controles.

A diferencia de otras entrevistadas, no pertenece a ningin grupo de WhatsApp o redes de
conductores. No lo desea. Considera que “las mujeres son conflictivas” y que, en general,
prefiere evitar espacios de quejas o confrontacién. Esta opinidén, aunque reproduce
estereotipos, también expresa una forma de autoproteccion: confia mas en la comunicacion
directa con su esposo, quien le comparte la informacion relevante y con quien coordina un
sistema de monitoreo mutuo. Ambos utilizan una aplicacion de rastreo (posiblemente Zello
o similar) y se cuidan durante las jornadas. Este modelo de “autonomia vigilada” se combina
con medidas adicionales: América carga una especie de baston pequefio como herramienta
de defensa y se encomienda diariamente a la Santa Muerte, figura a la que se hizo devota a
partir de una crisis econdmica profunda que vivid con su esposo. Esta espiritualidad practica

forma parte de su sistema emocional y simbolico de proteccion.

Para ella, trabajar como conductora ha sido transformador. Dice que ahora comprende mejor
a quienes estan “del otro lado” del volante y se siente mas empatica con los conductores, a
quienes antes juzgaba por ir lento o distraidos. Esta experiencia ha modificado su percepcion
del trabajo, de la ciudad y de las relaciones sociales. También expresa que, aunque no ha
sufrido violencia directa, si ha sentido miedo, especialmente en zonas alejadas o poco
habitadas, y evita trabajar en la noche, a diferencia de su esposo, quien si realiza turnos
nocturnos. El, por su parte, prefiere llevar hombres, pues ha tenido malas experiencias con

mujeres alcoholizadas que lo acusan de cosas o generan conflictos. Este contraste de género
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en las preferencias laborales es revelador: la division sexual del trabajo se reproduce incluso
dentro del mismo empleo, por medio de la segmentacién de horarios, zonas y tipos de

usuarios.

América representa el perfil de mujeres adultas que se incorporan tardiamente al trabajo
remunerado después de décadas de trabajo doméstico no reconocido. Su ingreso a Uber esta
motivado por el deseo de autonomia, la ocupacion del tiempo, y una btsqueda de dignidad
personal. A diferencia de otras conductoras, no carga con hijos pequefios ni con deudas, lo
que le da cierta libertad. Sin embargo, se enfrenta a multiples capas de desigualdad simbolica:
estigmas de género, discriminacion por parte de usuarios, y exigencias diferenciadas de la
plataforma. Su caso aporta al analisis una perspectiva valiosa: la del trabajo como proceso de
reidentificacion subjetiva, como transito desde el espacio doméstico al espacio publico, y
como experiencia de transformacion en lo cotidiano. Su historia también revela como la
segmentacion por género dentro de las plataformas (como Uber Ellas) puede ser una
herramienta de cuidado, pero también una expresion de las limitaciones estructurales de las

mujeres para habitar el espacio urbano sin temor.

Leticia - Resiliencia, autonomia compartida y agencia desde la necesidad®®

Leticia, de 39 afios, casada en segundas nupcias y madre de tres hijos, incluyendo una hija
de afio y medio, representa un perfil de mujer que se incorpora al trabajo en plataformas
digitales impulsada por la necesidad econémica y la flexibilidad que permite compatibilizar
con la crianza. Su ingreso a Didi (y posteriormente a Uber) surge tras un divorcio, sin
respaldo institucional ni seguro social, y con la urgencia de generar ingresos para sostener a
sus hijos, dos de ellos atin dependientes. Con cinco afios de experiencia en plataformas, mas
de 14 mil viajes realizados, y jornadas laborales que pueden superar las 12 horas diarias,
Leticia encarna una figura central del trabajo de plataformas: la mujer que construye su

autonomia desde la precariedad, que soporta la carga emocional y fisica del trabajo y del

28 Entrevista realizada el 26 de diciembre de 2024.
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hogar, y que encuentra en este tipo de empleo una posibilidad de agencia dentro de

condiciones estructuralmente desfavorables.

Ella y su esposo trabajan ambos como conductores de plataforma y coordinan sus jornadas
laborales en funcion de las promociones de Uber y Didi, asi como de las dindmicas familiares.
Rentan vehiculos por 2,300 pesos semanales cada uno y costean sus propios gastos de
gasolina, lo cual representa un modelo de microemprendimiento precarizado. La pareja
trabaja largas jornadas, 10 a 12 horas diarias, de lunes a domingo, con descansos esporadicos.
Este modelo no solo revela la exigencia economica del oficio, sino también el tipo de
autoexplotacion normalizada que exige sostener ingresos en un contexto de altisimos
descuentos por parte de las plataformas (Leticia calcula que se quedan con aproximadamente
el 40% del ingreso bruto). Sin embargo, destaca que, alin con estas condiciones, el trabajo en
plataformas le permite ganar mas que en un empleo asalariado tipico, y controlar su tiempo.
Para ella, ese control, aunque limitado, es fundamental: le permite atender emergencias,
planificar descansos y evitar trabajos anteriores en los que la rigidez horaria impedia conciliar

su vida familiar.

Su vida doméstica estd marcada por una doble tension: por un lado, cuenta con el apoyo de
su suegra para el cuidado de su hija pequena durante las jornadas laborales; por otro, carga
con la mayor parte del trabajo doméstico. Ella se encarga de cocinar, limpiar, lavar y planchar,
aunque su esposo participa parcialmente en estas tareas (una vez a la semana) y
ocasionalmente ayudan su hijo y su suegra. Reconoce que la division del trabajo en el hogar
es desigual y expresa frustracion por la falta de reconocimiento y apoyo. A pesar de que
ambos coényuges trabajan jornadas similares, la logica patriarcal persiste: “Pues son
hombres”, dice con resignacion. Esta frase condensa una vision critica, aunque aun marcada

por cierta naturalizacion de los roles de género.

Antes de ser conductora, trabajo en tiendas, como capacitadora del Instituto Nacional
Electoral, un autolavado y, eventualmente, en cocina. Su experiencia revela saberes diversos,
polivalencia y una fuerte capacidad de adaptacién. Durante la pandemia, se vio obligada a
dejar las plataformas y trabajar en un restaurante, pero volvidé apenas tuvo oportunidad,
debido a la mayor rentabilidad que ofrece la conducciéon. Ademas, ha desarrollado un

pequefio grupo informal de apoyo con otras conductoras y conductores, a quienes conoce de
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forma directa. Aunque ha rechazado integrarse a grupos mas amplios (por considerarlos
ineficaces), valora las redes pequefias, horizontales, y la solidaridad espontanea basada en la

confianza y la cercania.

Aunque no ha vivido agresiones fisicas o sexuales, ha sido testigo de como otras compafieras
si han enfrentado acoso y hostigamiento. También ha experimentado discriminacion
simbolica, especialmente en sus inicios, cuando usuarios hombres cancelaban viajes al ver
que era mujer. Este sesgo de género revela la persistencia de estereotipos sobre las
capacidades femeninas en espacios tradicionalmente masculinos como el volante. Su
respuesta ha sido una mezcla de resistencia practica y resignificacion subjetiva: ha aprendido
a socializar con usuarios diversos, a evaluar zonas y horarios, a mejorar su atencion y a
reconocer el valor de su trabajo. También ha recibido comentarios de mujeres que se sienten
mas seguras al ser conducidas por otra mujer, lo cual confirma la importancia de su presencia

como conductora.

A diferencia de otras conductoras, visualiza su trabajo en plataformas como una etapa con
limite. Ha trazado un plazo de tres afios para ahorrar lo necesario e iniciar un negocio propio
de comida, retomando una habilidad previa que ya habia generado ingresos de manera
informal. Este horizonte de autoempleo muestra como las plataformas funcionan, en algunos
casos, como trampolines precarios hacia otras formas de emprendimiento, aunque sin

garantia de que ello ocurra.

Leticia representa a mujeres que se insertan en plataformas por necesidad, pero que han
permanecido en ellas por eleccion relativa: encuentran flexibilidad, ingresos competitivos y
una forma de autonomia parcial frente a la rigidez del mercado laboral tradicional. Su caso
articula trabajo remunerado, crianza delegada, carga doméstica no compartida plenamente, y
construccion de redes de apoyo horizontales, informales y practicas. Su experiencia confirma
que la plataforma es un espacio de autoexplotacion, pero también de resistencia cotidiana,
aprendizaje y transformacion subjetiva. Y permite entender el trabajo de conduccion no como
un refugio, sino como un terreno disputado donde las mujeres negocian sus condiciones de

existencia, sus aspiraciones y su sentido del presente.

113



Conductoras: Agencia y desigualdad en el trabajo de plataformas

Las conductoras entrevistadas exhiben trayectorias vitales y laborales sumamente diversas:
mujeres jovenes sin hijos que buscan independencia (como Andrea o Keiter), madres solteras
con largas trayectorias laborales (como Sofia o0 Amparo), mujeres mayores que ingresan
tardiamente al trabajo remunerado tras una vida dedicada al hogar (como América), y mujeres
que combinan multiples fuentes de ingreso en contextos familiares complejos (como Maribel
0 Marina). Sin embargo, todas comparten una constante: el ingreso a las plataformas es una
respuesta pragmatica frente a contextos de vulnerabilidad estructural, desempleo, exclusion
del mercado laboral, falta de redes de apoyo o necesidad urgente de autonomia econémica.
Asi, la flexibilidad prometida por las plataformas aparece como un espejismo: lejos de
ofrecer control sobre el tiempo propio, produce una nueva forma de dependencia marcada
por la autoexplotacion, la sobrecarga emocional y la responsabilizacion individual del riesgo.
Este fendmeno puede interpretarse como un tipo de flexibilidad precarizante, que enmascara

bajo la apariencia de libertad condiciones laborales profundamente desprotegidas.

Las mujeres provienen de sectores diversos: comercio, ventas, administracion, enfermeria,
cocina, educacion, servicios. La mayoria ha transitado por empleos precarios y discontinuos.
El trabajo en plataformas no representa una ruptura con esa trayectoria, sino su continuidad
bajo nuevas condiciones: sin seguridad social, sin prestaciones, y con los costos de operacion
transferidos a las trabajadoras. No obstante, estas mujeres no son meramente victimas de un
sistema desigual. Desarrollan una agencia situada, una inteligencia practica que se expresa
en decisiones estratégicas: aprender a conducir, gestionar horarios y zonas de riesgo, utilizar
filtros de usuarios, monitorearse mutuamente, elegir rutas o implementar medidas de
proteccion. Esta agencia, sin embargo, estd siempre mediada por estructuras de desigualdad
de género, clase, edad y acceso a recursos, lo que permite hablar de una autonomia

condicionada.

La articulacion entre trabajo y vida doméstica revela la persistente desigualdad de género en
la distribucion de los cuidados. Aunque algunas conductoras, como Julieta, logran acuerdos
familiares mas equitativos que permiten cierta conciliacion, la mayoria enfrenta una doble o

triple jornada: conduccion, trabajo doméstico y cuidado de hijos, familiares o parejas. Esta
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sobrecarga genera rutinas fragmentadas, tiempos de descanso insuficientes y tensiones
constantes entre productividad e intimidad. Lo que aqui se observa es una forma de
feminizaciéon de la incertidumbre, en la que la precariedad se experimenta de forma
intensificada y diferida en los cuerpos y tiempos de las mujeres. Las plataformas no alivian
esta carga; la reorganizan bajo ldgicas neoliberales que promueven el ideal de la “mujer

emprendedora”, capaz de sostenerlo todo, sin garantias ni reconocimiento.

La violencia, el acoso y la amenaza estan presentes en todos los relatos: desde el usuario
encapuchado que enfrent6 Marina, hasta el cliente que se desnudo en el vehiculo de Keiter.
Las conductoras enfrentan hostilidad de usuarios, indiferencia de las autoridades y una
constante exposicion al peligro en un espacio urbano que no es neutro, sino profundamente
segmentado por género, clase y horario. Frente a esta realidad, las conductoras desarrollan
repertorios de autoproteccion: uso de Uber Ellas, seleccion de horarios y zonas “seguras”,
seguimiento por redes de apoyo, dispositivos de defensa personal, y filtros de usuario. Estas
practicas no eliminan el riesgo, pero evidencian una agencia colectiva que desafia la narrativa

de seguridad individualizada que promueven las plataformas.

El trabajo en plataformas no es concebido como un destino final. Para la mayoria, es un
medio transitorio para sostenerse mientras logran otro objetivo: adquirir un vehiculo,
emprender un negocio, volver a estudiar o simplemente resistir la inestabilidad actual. Esta
temporalidad ambigua produce lo que aqui se propone como una subjetividad de transito:
una forma de habitar el trabajo sin arraigo, marcada por el orgullo de sostenerse
autbnomamente, pero también por el desgaste emocional y fisico, la fatiga acumulada y el
desencanto ante la falta de reconocimiento institucional y social. Trabajar en plataformas
puede significar conquistar espacios simbdlicos de agencia y romper con mandatos
tradicionales de género. Pero también implica vulnerabilidad, frustracion y un horizonte de

futuro incierto.

Las entrevistas y relatos analizados revelan que el trabajo de plataformas no modifica las
bases estructurales del mercado laboral —la segmentacion entre trabajos precarios y con
protecciones sociales, la division sexual del trabajo y la descarga del riesgo sobre los
individuos—, sino que las adapta y la flexibiliza bajo los principios del neoliberalismo. Las

mujeres que conducen para plataformas digitales lo hacen desde posicionamientos vitales
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distintos, pero con una constante compartida: la precariedad estructural como condicion de
posibilidad. Las plataformas emergen asi como un territorio disputado: alli convergen
explotaciéon y agencia, violencia y autonomia, exclusion estructural y estrategias de
resistencia cotidiana. Las conductoras habitan este espacio con lucidez, dignidad y
contradiccion, reconfigurando los margenes de lo posible en un entorno cada vez mas

incierto.

Precariedad estructural, agencia situada y reorganizacion del trabajo en clave de

género

El andlisis comparativo de las trayectorias de mujeres repartidoras y conductoras en
plataformas digitales de reparto y transporte en Puebla revela un fendmeno complejo,
atravesado por relaciones de género, estructuras de precariedad y dindmicas de agencia
cotidiana. A partir de los testimonios recogidos, se responde a las preguntas de investigacion
planteadas: ;qué mujeres acceden a estos trabajos y por qué?, y ;como se articulan estas
actividades con sus trayectorias de vida? Lejos de tratarse de decisiones individuales
descontextualizadas, las experiencias analizadas deben comprenderse como inscripciones
biograficas en un modelo de trabajo que exacerba las logicas del ajuste individual, la

flexibilizacion extrema y la mercantilizacion del tiempo y la movilidad.

Las mujeres que se insertan en estas actividades laborales digitales no comparten un perfil
unico, pero si enfrentan condiciones estructurales comunes: trayectorias laborales
interrumpidas, maternidades no sostenidas institucionalmente, exclusion del empleo formal
y necesidad urgente de ingresos. Como ha sefialado Ursula Huws (2003), el trabajo en
plataformas representa una extension de procesos mas amplios de feminizacion del trabajo:
la absorcion del empleo femenino en sectores mal remunerados, flexibles, emocionalmente
demandantes y desregulados. En este sentido, tanto el reparto como la conduccidn aparecen
como formas de insercion en un nuevo régimen laboral donde la flexibilidad es presentada

como un valor, pero opera como exigencia y condicidon para la subsistencia.
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El anélisis comparativo muestra que las repartidoras, mayoritariamente jovenes, muchas con
responsabilidades de cuidado, acceden al trabajo de reparto como estrategia de conciliacion
y supervivencia en contextos de exclusion estructural. Para ellas, la motocicleta o la bicicleta
no son solo medios de transporte, sino tecnologias de empoderamiento territorial, que
permiten acceder al espacio urbano, tradicionalmente masculinizado, desde una posicion de
agencia situada. La figura de la repartidora condensa, como sugiere Silvia Federici (2013),
la doble carga de la reproduccion y la produccion, en un contexto donde el sostenimiento de

la vida ha sido externalizado al individuo y, en particular, a las mujeres.

Las conductoras, en cambio, presentan una mayor heterogeneidad en términos de edad,
formacién y estructura familiar. Algunas ingresan a la plataforma como complemento de
actividades formales; otras lo hacen tras ser expulsadas del mercado laboral o para sostener
hogares monoparentales. Si bien valoran la flexibilidad, esta no opera como una verdadera
autonomia, sino como mecanismo de adaptacién a multiples cargas: trabajo productivo,
trabajo doméstico, emprendimientos, cuidados y gestion emocional. Aqui es util retomar el
concepto de “autoexplotacion flexible” (Dufty, 2016), para entender como estas mujeres
organizan su tiempo en funciéon de exigencias simultdneas que raramente encuentran

reconocimiento ni distribucion equitativa.

En ambos casos, la precariedad no es una condicion excepcional, sino constitutiva del
modelo: las plataformas externalizan los costos del trabajo, transfieren el riesgo y fragmentan
los derechos laborales, configurando lo que Sarah Jaffe (2021) denomina un capitalismo sin
cuidado, que explota el deseo de autonomia mientras desresponsabiliza a las instituciones.
La flexibilidad, lejos de ser un beneficio, se convierte en un dispositivo de intensificacion del
trabajo, en un entorno algoritmico que mide, sanciona y distribuye tareas sin transparencia ni

posibilidad de negociacion.

Al mismo tiempo, la dimension de género opera transversalmente: todas las entrevistadas
refieren barreras especificas por el hecho de ser mujeres. Desde el miedo a la violencia en el
espacio publico, el acoso de usuarios o compaiieros, la falta de redes femeninas, hasta la
percepcion de debilidad asociada a su presencia en trabajos tradicionalmente masculinizados,
el género no solo condiciona el ingreso a estas plataformas, sino que configura la experiencia

misma del trabajo. Como lo plantea Nancy Fraser (2016), estamos ante una crisis de
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reproduccion social, en la que el trabajo de sostener la vida ha sido privatizado, desregulado

y feminizado, dejando a las mujeres como principales gestoras del desajuste.

No obstante, estas mujeres no son meras victimas del sistema. Las entrevistas muestran
formas concretas de agencia, resistencia y reorganizacion del tiempo. Las trabajadoras
desarrollan estrategias de autoproteccion, conocimiento territorial, redes de monitoreo
informal, y narrativas de dignificacion del trabajo que resignifican su experiencia cotidiana.
La ciudad, la moto, el volante, el grupo de WhatsApp o la mochila de reparto se convierten
en herramientas de autonomia relativa, desde las cuales se construyen sentidos subjetivos
frente a un entorno de explotacion generalizada. Asi, como sugiere Jappe (2021), en el actual
régimen de acumulacion, el trabajo ha dejado de operar como forma de realizacion o
integracion social, y se ha transformado en una préctica de mera sobrevivencia, vaciada de
sentido, pero a veces reapropiada como espacio de afirmacion subjetiva ante la

descomposicion institucional.

En sintesis, el trabajo en plataformas digitales se inscribe en las trayectorias de vida de las
mujeres como una estrategia de sostenimiento ante un contexto de desproteccion estructural.
Las diferencias entre repartidoras y conductoras permiten observar matices importantes,
relacionados con el acceso a vehiculos, la edad, la experiencia laboral previa o la
composicion familiar, pero también dan cuenta de una logica comun: el entrelazamiento de
precariedad, agencia y desigualdad de género como forma de insercion en el mundo laboral
contemporaneo. Estas trayectorias exigen ser pensadas mas alld de la dicotomia victima-
emprendedora, para ser comprendidas como experiencias complejas, marcadas por
condiciones de explotacion, pero también por formas creativas de reorganizar la vida y

disputar sentidos en los margenes de la economia formal.
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CAPITULO 3

LA REPRODUCCION DE LA DIVISION SEXUAL DEL TRABAJO EN EL
CAPITALISMO DIGITAL

Desde la perspectiva del marxismo feminista, la division sexual del trabajo no constituye una
distorsion ocasional del capitalismo, sino una de sus condiciones estructurales de posibilidad.
Autoras como Silvia Federici (2018, 2020), Mariarosa Dalla Costa y Selma James (1972)
han demostrado que la explotacion del trabajo doméstico no remunerado de las mujeres es
un pilar fundamental del sistema de acumulacion capitalista. Las labores de limpieza, crianza
y cuidados, aunque histéricamente invisibilizadas, sostienen la reproduccién de la fuerza de
trabajo sin representar un costo directo para el capital. De esta forma se configura el trabajo
doméstico como obligacion “natural” y no econdmica, y esta separacion entre trabajo
asalariado y trabajo reproductivo, el primero remunerado, el segundo invisibilizado, instaurd
una estructura dual en la que el trabajo de los hombres fue valorizado y el de las mujeres
despojado de reconocimiento. Por tanto, la incorporacion femenina al mercado laboral no
implica una redistribucion equitativa del trabajo en el hogar, sino la intensificacion de la

llamada doble jornada.

Esta logica de género ha sido adaptativa y funcional a cada fase del capitalismo. Con la
consolidacion del salario masculino en el siglo XIX, el trabajo doméstico pas6 a ser la
actividad principal de las mujeres, profundizando su dependencia econdomica. El modelo de
familia nuclear, con la figura de la ama de casa de tiempo completo como ideal hegemodnico
durante el fordismo, reforz6 esta division. Asi, el hogar se convirtid en un espacio de
produccion de fuerza de trabajo donde las tareas de cuidado se presentaban como expresiones
naturales de la feminidad, ocultando su caracter econémico y su papel en la acumulacion de

capital (Federici, 2018).

Con el neoliberalismo, esta estructura se reconfigura. La globalizacion, la relocalizacion

industrial hacia el Sur Global y la retirada del Estado del ambito de lo social han
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mercantilizado aspectos de la reproduccion previamente protegidos. Como sefiala Nancy
Fraser (2020), el capitalismo neoliberal promueve la incorporacion masiva de mujeres al
trabajo asalariado, pero en condiciones de creciente precariedad. La privatizacion del cuidado
ha generado una redistribucion desigual de estas tareas, recaidas en muchas ocasiones sobre
mujeres racializadas ain mas vulnerables. El modelo familiar basado en un unico proveedor
ha dado paso a hogares con dos proveedores, sin que ello implique una transformacion
sustantiva en la distribucion del trabajo reproductivo. Mientras las élites pueden externalizar
el cuidado mediante trabajadoras mal remuneradas, las mujeres de sectores populares siguen
cargando con estas tareas en soledad y sin respaldo institucional. El discurso de igualdad de
género, promovido por el propio neoliberalismo, ha servido méas como legitimacion de

nuevas formas de explotacion que como un mecanismo de emancipacion (Fraser, 2020).

Este proceso produce lo que Mezzadra y Neilson (2017, 2024) denominan “multiplicacion
del trabajo” que, en el caso de las plataformas digitales, se manifiesta en la intensificacion de
la explotacion de las mujeres bajo nuevas formas de trabajo flexible y desprotegido. A pesar
de que estas plataformas se presentan como innovadoras y disruptivas, en realidad
reproducen jerarquias tradicionales de género. Las mujeres continllan concentrandose en
tareas feminizadas, como limpieza, atencion al cliente o trabajo sexual virtual, que
reproducen estereotipos y perpetiian su posicion subordinada (Kampouri, 2022; Rani ef al.,

2022; Webster et al., 2021; Piasna & Drahokoupil, 2022).

Judith Butler (2002, 2007) explica las fronteras de género como el resultado de normas
performativas que prescriben qué comportamientos, roles y espacios son “apropiados” para
cada género. Estas normas, lejos de ser neutrales, funcionan como mecanismos disciplinarios
que limitan el acceso de las mujeres a ciertos tipos de trabajo y perpetian su asociacion con
el ambito privado. Federici (2018, 2020), por su parte, sefiala que estas fronteras son
funcionales al capital, ya que permiten la extraccion del trabajo reproductivo sin costo,
manteniendo a las mujeres en una situacion de dependencia econdémica. La “flexibilidad” que
ofrecen las plataformas, presentada como una ventaja, suele implicar una doble explotacion:
la combinacion de trabajo asalariado precario con tareas domésticas no remuneradas. Las

mujeres, en este esquema, son incorporadas a empleos informales, mal pagados y sin
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derechos, que refuerzan su subordinacion estructural (Spencer et al., 2023; Howcroft &

Bergvall-Kareborn, 2019).

Por su parte, Fraser (2016, 2017) advierte que las fronteras de género operan en una doble
dimension: econdmica y cultural. La “crisis de la reproduccion social” que ella describe tiene
lugar cuando el capital agota las condiciones que hacen posible la reproduccion de la vida
sin ofrecer alternativas viables. El trabajo en plataformas, lejos de resolver esta crisis, la
profundiza al ofrecer empleos que no garantizan estabilidad, derechos ni reconocimiento. De
este modo, las trabajadoras se ven atrapadas en circuitos de precarizacion que reproducen y

agravan su dependencia econdémica (Casilli y Posada, 2019; Huws, 2020).

La division capitalista del trabajo ha institucionalizado la familia como un mecanismo de
explotacion y control, subordinando a las mujeres mediante el mandato del cuidado y
limitando su movilidad. Esta restriccion del “nomadismo femenino” (Federici, 2018; Gago,
2019) se traduce en una fuerte masculinizacion de oficios que requieren desplazamiento,
como el reparto de alimentos o el servicio de transporte en plataformas. De acuerdo con
diversos estudios, esta masculinizacion es pronunciada en América Latina: en México, entre
el 80% y el 87% de quienes reparten por plataformas son hombres (Alba, 2022; Alba ef al.,
2021; Jaramillo-Molina, 2020); en la Zona Metropolitana de Guadalajara, el porcentaje de
repartidoras se reduce al 2.4% (Placencia, 2023); en Brasil, el 94.6% de repartidores son
hombres (Aparicio, 2021); en Argentina, el 86%, aunque se ha estimado que el 30% de los
trabajadores de Glovo son mujeres (Negri, 2020); en Peru, las pocas repartidoras enfrentan
acoso sexual y condiciones informales (Dinegro, 2020). Por su parte, en Espafa el reparto en
plataformas es descrito como “endiabladamente masculinizado™ (Soto, 2023), mientras que

en Italia, como “masculino y extremo” (Batalla, 2024).

En el servicio de transporte, la brecha de género es también muy amplia: en la Ciudad de
Meéxico, solo el 6.4% de conductores de plataformas son mujeres (Radetich, 2022); y en toda
la region, la participacion femenina en estos servicios apenas alcanza entre el 3% y el 8%
(Bensusan & Santos, 2021; CEPAL-OIT, 2021). Ademas, datos proporcionados por las
propias plataformas indican que, hacia finales de 2020, Uber y Didi reportaban que solo el
4% y 4.3% de sus conductores eran mujeres, respectivamente, en México (Uber México,

2020; DiDi, 2020).
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La presencia femenina en estos espacios altamente masculinizados representa una
transgresion a las normas de género, que al mismo tiempo las expone a formas especificas
de violencia, vigilancia y segmentacion laboral. Esto implica comprender el género como
una estructura de dominacién (Segato, 2003), construida performativamente a través de
practicas discursivas que establecen una “naturaleza sexuada” (Butler, 2007), por lo que no
es un reflejo de lo bioldgico, sino una relacion social de poder sostenida por normas, roles,
estereotipos y jerarquias (Martin, 2008). Esta estructura opera como violencia simbolica que
se interioriza y se ejerce con consentimiento (Bourdieu, 1999, 2000), pero que también puede

ser cuestionada y subvertida mediante la repeticion performativa (Dorlin, 2009).

En este sentido, las mujeres que trabajan en plataformas digitales no solo reproducen las
normas de género, sino que, en algunos casos, también las desafian. No obstante, su
participacion en actividades caracterizadas por el movimiento constante contintia estando
profundamente determinada por factores estructurales. En el servicio de reparto, los
principales obstaculos reportados para su insercion son los estereotipos de género, el acoso
sexual, la carga de tareas de cuidado y la percepcion de inseguridad (Alba, Bizberg & Vega,
2021; Salazar e Hidalgo, 2020). Por su parte, en el servicio de transporte por plataformas, las
mujeres enfrentan barreras como la violencia urbana, el temor al acoso o la violacidn, la falta
de recursos para adquirir un automovil, el caracter masculinizado de la cultura automotriz y

la persistente carga del trabajo doméstico (Radetich, 2022).

Asi, la insercion de las mujeres en el trabajo de plataformas digitales de transporte y reparto
revela un proceso complejo de reproduccion de la division sexual del trabajo, en el que las
desigualdades de género se articulan con nuevas formas de precariedad laboral. Aunque la
flexibilidad de horario puede representar una de las principales razones que las mujeres
declaran para insertarse en estas actividades, un analisis mas detenido revela como esta
“flexibilidad” estda profundamente condicionada por los limites que impone la
responsabilidad del trabajo doméstico y de cuidados, asi como por las violencias estructurales

que restringen la circulacion femenina en el espacio publico.

En el caso del transporte, un estudio realizado por Uber en 2020 en el marco del programa
Uber Ellas ofrece una aproximacion a la composicion de la fuerza laboral femenina en su

plataforma. Este informe muestra que la mayoria de las conductoras tiene entre 40 y 49 afios,
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con un nivel educativo superior al promedio de los hombres, y provienen de sectores como
el comercio y los servicios (Simetria A.C., s.f.). Las razones por las que se incorporan a esta
actividad estan ligadas a su trayectoria laboral previa, pero también a la necesidad de
compatibilizar ingresos con obligaciones familiares. No sorprende entonces que una
proporcion importante de mujeres realice esta actividad como medio tiempo (31.86%), en
contraste con el 24.44% de los hombres (Simetria A.C., s.f.). A pesar de ello, el informe
sugiere que cerca del 70% de ellas podria estar trabajando tiempo completo, lo que pone en
duda la afirmacion de que la principal motivacion de las mujeres sea la flexibilidad de

horarios, como asegura el propio estudio (87.88%) (Simetria A.C., s.f.).

Esta contradiccion deja entrever una problematica mas profunda: la aparente capacidad de
eleccion de las mujeres en cuanto a sus horarios y jornadas es en realidad una estrategia de
adaptacion a un régimen laboral que no contempla las condiciones materiales de su vida
cotidiana, en especial las relacionadas con el trabajo de cuidados. Si bien se destaca que
muchas mujeres no ven afectadas sus horas de trabajo por tener personas a su cargo, la
evidencia recogida en estudios locales contradice esta percepcion y demuestra que el trabajo
de cuidados si incide en la disponibilidad horaria de las conductoras, limitando tanto el
numero de horas trabajadas como los trayectos realizados (Batalla, 2021, 2023b). Esto quedo
de manifiesto durante el confinamiento sanitario por COVID-19, el cual provocoé un
incremento en el nimero de conductoras que dejaron de conducir debido a que debian
quedarse en casa para realizar trabajos de cuidado al no haber servicios como escuelas o

guarderias (Simetria A.C., s.1f.).

Este entrecruzamiento entre desigualdades estructurales y dinamicas laborales también se
manifiesta en el sector del reparto a domicilio, donde las barreras para la participacion
femenina adquieren formas particulares que, en muchos casos, intensifican ain mas las
condiciones de exclusion. Estudios recientes indican que el 80 % de quienes trabajan en
plataformas de reparto son hombres, y que la calle, como espacio laboral, sigue siendo
percibida y vivida por muchas mujeres como un entorno hostil (Alba, 2022). La inseguridad
es una explicacion recurrente para esta exclusion. En contraste con otras actividades
desempefiadas por mujeres en el espacio publico, como el comercio informal, en las cuales

suelen contar con redes de apoyo visibles y accesibles, el trabajo de reparto se realiza en
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soledad, bajo presion y en zonas dispersas, lo que incrementa la exposicion a riesgos fisicos
y simbolicos, incluyendo el acoso sexual y la violencia (Alba, 2022). Esto ha dado lugar a
estrategias informales de cuidado, como trabajar en pareja, que en algunos casos implican
renunciar a un ingreso doble a cambio de una mayor sensacion de seguridad (Alba et al.,

2021).

Ademas, el anélisis interseccional muestra que las mujeres que logran insertarse en estas
plataformas suelen estar en rangos de edad especificos. La mayoria de las mujeres
repartidoras tiene entre 26 y 40 afios, mientras que las menores de 25 afios participan en
menor proporcion que los hombres de esa misma edad (Alba, 2022). Esto se explica por su
ubicacion en el ciclo de vida reproductivo: son madres de hijos pequefios o estan en plena
etapa de cuidados intensivos, lo que reduce su disponibilidad para trabajos que exigen
movilidad y jornadas extendidas (Alba et al., 2021). Aunque el discurso corporativo presenta
estas actividades como “flexibles”, en la practica su exigencia intensiva revela una estructura

rigida y dificilmente con las tareas de reproduccion social.

Asimismo, mientras que casi el 60% de los varones usa motocicleta para repartir, el medio
que permite mayor cantidad de entregas, solo una cuarta parte de las mujeres utiliza este
medio de transporte, tendiendo a caminar, usar transporte publico o bicicleta, lo que reduce
su eficiencia en términos de ingresos, incremente su exposicion al desgaste fisico y refuerza
su marginacion en un sistema regido por la logica del rendimiento (Alba, 2022). Esta brecha
tecnologica y de acceso a medios de locomocion se sostiene también en patrones culturales,
pues en muchas regiones de México, la presencia de mujeres motociclistas o ciclistas sigue

siendo excepcional (Alba et al., 2021).

En conjunto, estos datos dan cuenta de como las plataformas digitales, lejos de representar
un terreno neutral o emancipador para las mujeres, reproducen una division sexual del trabajo
profundamente enraizada en el sistema patriarcal. Su supuesta apertura a la participacion
femenina estd condicionada por estructuras que invisibilizan el trabajo reproductivo,
naturalizan la desigualdad en el acceso a medios de trabajo y minimizan la violencia cotidiana
que enfrentan las trabajadoras. Asi, la pregunta sobre cudles son las causas de la escasa
participacion de mujeres en los servicios de reparto y transporte de plataformas en la ciudad

de Puebla no solo remite a perfiles demograficos o trayectorias laborales previas, sino a las
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condiciones sociales y materiales que permiten o impiden su circulacion en el espacio urbano

y en el mercado laboral.

Barreras de género en plataformas de transporte y reparto

Lejos de representar espacios neutros o inclusivos, las plataformas digitales de transporte y
reparto reproducen y profundizan las desigualdades de género que histoéricamente han
limitado la participacion femenina en el &mbito laboral. En estos entornos, las mujeres se
enfrentan a multiples obstaculos que operan de forma simultanea y estructural, marcando no
solo su acceso, sino también sus condiciones de permanencia, horarios, trayectos y formas
de participacion. Este apartado examina cuatro dimensiones clave que configuran dicho
entramado: la sobrecarga de trabajo vinculada a las responsabilidades de cuidado; la
inseguridad y violencia de género que restringen la circulacion femenina; la vigencia de
estereotipos y procesos de socializacion que asocian lo técnico y lo movil con lo masculino;
y la masculinizacion de los espacios digitales donde se organiza y comunica el trabajo
cotidiano. Estos elementos, lejos de ser contingentes, revelan como las promesas de
flexibilidad y autonomia ofrecidas por las plataformas se articulan con una matriz patriarcal
que contintia relegando a las mujeres a condiciones laborales mas precarias, invisibilizadas

y vulnerables.

Carga de trabajo y responsabilidades de cuidado

La participacion de mujeres en el trabajo de plataformas digitales de transporte y reparto en
la ciudad de Puebla no puede entenderse sin observar la sobrecarga derivada de la doble y,
en muchos casos, triple jornada de trabajo que enfrentan. Las entrevistas muestran de manera
sistematica como el trabajo doméstico y de cuidado, invisibilizado y no remunerado, contintia
recayendo de manera desproporcionada sobre las mujeres, afectando tanto su decision de

incorporarse a estas actividades como su disponibilidad, permanencia, horarios y
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rendimiento. Lejos de ser un obstaculo individual o circunstancial, se trata de una expresion
concreta de la division sexual del trabajo y de la persistente organizacion patriarcal de la vida

cotidiana.

Conductoras con hijos: trabajo remunerado y trabajo reproductivo en conflicto

Marina ilustra el esfuerzo de una mujer que ha buscado romper con los moldes tradicionales
de la maternidad “sufrida” y que, por lo tanto, podria considerarse como ‘“una mama muy
descuidada”. Su objetivo ha sido formar “hijos totalmente responsables y autonomos”, lo
cual le ha permitido que éstos se encarguen de las tareas basicas que les corresponden como
tender sus camas, prepararse sus alimentos y su ropa, limpiar la casa, lavar los trastes e ir a
la escuela por si mismos. Su esposo, que trabaja durante las mafianas, una vez terminadas sus
actividades laborales también colabora con las tareas del hogar ademas de ayudarle con su
trabajo freelance de venta de equipos industriales. Sin embargo, y a pesar de tener roles
rotativos en los cuales se distribuyen las tareas del hogar, en los hechos el peso final recae
sobre ella: “yo soy la encargada de cocinar, este, de ver lo de la ropa, de, este, de tender mi
cama, de asear, este, lugares que a lo mejor ellos no asearon, de trabajar, de este como se
llama, de otras actividades que se van dando en casa que a lo mejor a ellos no les dio tiempo

de hacerlo” (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

Asimismo, la responsabilidad del cuidado y atencion de sus hijos recae exclusivamente en
ella. En este sentido, la flexibilidad que ofrece el trabajo en plataformas le permite atender
compromisos escolares, como asistir a juntas de padres de familia o firmar boletas. Por lo
tanto, esta flexibilidad facilita la redistribucion de su carga de trabajo productivo a lo largo
del dia y de su alternancia con las actividades de reproducciéon familiar, lo que, a su vez,
incrementa su nivel de autoexigencia. Esto hace que la presion de alternar tres empleos
remunerados con las labores domésticas y de cuidado se intensifique especialmente en las
temporadas en que su empleo como reclutadora demanda mayor tiempo y energia: “Como
todo, hay temporadas en las que si me siento demasiado muy presionada, porque son muchas
las actividades que tengo en el otro trabajo, en este trabajo, mas las actividades de la casa,

mas la presion del trabajo” (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).
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La historia de Sofia encarna de forma extrema la tension entre el trabajo productivo y el
reproductivo. Como madre soltera, durante cinco afios su vida estuvo completamente
atravesada por el cuidado de su hija universitaria y por las extenuantes jornadas como
conductora de Uber. Trabajaba turnos nocturnos de al menos 12 horas, mientras que durante
el dia asumia las tareas domésticas y el traslado de su hija a la universidad. En un contexto
marcado por altos niveles de violencia de género, su principal preocupacion era que algo le

ocurriera a su hija:

[...] a mi me preocupaba el que, pues con tanta inseguridad... Empezd a haber la situacion de que se
levantaban, se llevaban a las niflas ;no?, los... los conductores de plataformas. Y pues a mi me
preocupaba eso. Mi hija ;jno? Entonces, pues en el dia yo la llevaba a la universidad, la recogia, pues el
alimentarla, el que comiera y pues estar al pendiente, ;no?, de ella. Cuidarla, mas que nada. Porque pues

si, se ha vuelto muy inseguro para las jovencitas (Entrevista, 11 de diciembre de 2024).

Lo que Sofia méas valoraba del trabajo en plataformas era la posibilidad de ser “duefia de su
tiempo”, ya que podia decidir sus propios horarios de trabajo y descanso. Gracias a esta
flexibilidad, eligid trabajar en turnos nocturnos, con la intencidon de proteger a su hija, pues
sentia que asi podia asegurarse de que no le ocurriera nada. Sin embargo, esta decision tuvo
un alto costo emocional para su hija, quien resintié profundamente las consecuencias de ese
régimen laboral. Asi, su caso muestra como el trabajo de cuidados recae integramente sobre
una mujer que, mediante el empleo en plataformas, extiende su jornada casi sin descanso,
reproduciendo una cadena de ansiedad y desgaste emocional que termina afectando a su hija.
De este modo, la maternidad se convierte en un limite afectivo y ético que condiciona y

complejiza sus decisiones laborales:

Cuando yo entré [mi hija] tenia como 17 afios. Entr6 a la universidad y practicamente, pues, también por
eso decidi trabajar en las noches, ;no? Porque p’s ya se quedaba dormida, mi hija, y pues ya la encerraba
yo con llave, me quedaba yo mas tranquila de que estaba ella en casa, y pues ya me iba yo a trabajar.
Ella no, no dormia. No dormia, siempre me pedia que le compartiera mi ubicacion. Y ella estaba al
pendiente de que si no avanzaba yo después de un tiempo, me marcaba. Pero no descansaba ella. No

estaba tranquila. [...] Para ella fue muy estresante. Ella me pedia que ya no trabajara, que ya no trabajara
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yo en Uber, que no podia dormir, que no estaba tranquila. Me estaba marcando a cada rato, que como
estds mama, en donde estas, es que no veo que avances en el GPS, donde estas. O sea, si era muy

angustiante para ella (Entrevista, 11 de diciembre de 2024).

Maribel, también madre soltera, enfrenta una sobrecarga de cuidados agravada por la muerte
de su madre, quien “se hacia cargo al 100%” de sus hijos. A partir de su fallecimiento, sus
hijos “se cuidan solitos” cuando ella sale a trabajar; los mayores, de 14 y 10 afios, se encargan
de su hija més pequeia, de cinco afios. A pesar de que ellos realizan algunas tareas, toda la
responsabilidad del trabajo doméstico recae sobre ella: “Pues de labores del hogar, pues tengo
que realizar todas. Normalmente pues yo tengo que lavar mi ropa, yo tengo que planchar,
tengo que asear la casa. La verdad es que pues mis hijos me ayudan en sus recamaras. Lo que
es mi recamara, la cocina, pues me tengo que encargar yo” (Entrevista, 22 de diciembre de

2024).

Debido a su doble jornada como enfermera en un hospital y conductora de plataforma,
Maribel no puede preparar los alimentos de sus hijos ni acompaiarlos a la hora de la comida.
Ante esta ausencia, ellos deben desayunar en la escuela y, con frecuencia, pedir comida a
través de aplicaciones. Esto ha derivado en una alimentacion deficiente, basada en comida
rapida la mayor parte del tiempo. En ocasiones pueden comer en casa de su abuelo, quien
vive cerca, aunque esto no ocurre siempre, lo cual evidencia la falta de corresponsabilidad
por parte de esta figura masculina, en contraste con el rol activo que antes desempefaba su

abuela en las tareas de cuidado.

Maribel también reconoce el impacto que su ausencia tiene en sus hijos mayores,
especialmente por no poder supervisarlos ni acompafiarlos en sus tareas escolares o
actividades extracurriculares. No obstante, es el cuidado de su hija menor lo que mas le
preocupa, ya que no cuenta con ningun adulto de confianza que pueda hacerse cargo de ella
en su ausencia. En algunas ocasiones, una vecina asume esta responsabilidad, aunque no
siempre estd disponible: “Y pues justo pues ahorita me encuentro como en el dilema de que
tengo que estar buscando a quién le encargo principalmente a la chiquita, ;no? ;Quién me la
cuida un ratito? ;Quién se la lleva? ;Quién la trae de la escuela? Es complicado” (Entrevista,

22 de diciembre de 2024).
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El caso de esta conductora ilustra con claridad la cadena de delegacion de responsabilidades
de cuidado descrita por Fraser (2020) como una consecuencia de la incorporaciéon masiva de
mujeres al mercado laboral en el capitalismo contemporaneo. En este proceso, las mujeres
de clases sociales menos favorecidas deben asumir el trabajo de cuidados sin respaldo
institucional, al mismo tiempo que se hacen cargo de los hijos de otras personas. Mientras
Maribel debe estar disponible para realizar los traslados de los hijos de algunos clientes
directos, viajes mejor remunerados que los que puede realizar mediante las plataformas, se

ve obligada a buscar quién cuide a sus propios hijos:

El tema a veces es quién los lleve [a la escuela]. A la salida yo siempre voy por ellos. A menos que se
me complique. Porque también tengo usuarios que ya me conocen como de tiempo y que me piden viajes
para sus hijos. Asi de “Solo ta lo puedes recoger en la escuela”. Entonces, de pronto, pues yo tengo que
delegar mi funcion de mama y pues ir por los otros niflos a las otras escuelas y pues dejar que alguien
mas vaya por mis hijos. Porque son viajes que ya tengo como... “En cualquier momento que lo necesiten,
si, ahi voy a estar”. Porque aparte pues son mejor pagados que un viaje normal de aplicacion. O sea son

viajes que hago por fuera (Entrevista, 22 de diciembre de 2024).

El caso de Maribel también evidencia, desde distintos angulos, como el papel de la figura
paterna se desvincula de manera naturalizada del trabajo de reproduccion, como si este no
formara parte de sus responsabilidades. En contraste, todo el peso de estas tareas recae sobre
las mujeres. Cuando Maribel solicitaba al padre de sus hijos que la apoyara en el cuidado
para poder trabajar y cubrir sus necesidades, ¢l respondia que no podia porque “estaba
trabajando”, reforzando asi una logica que jerarquiza el trabajo remunerado masculino por
encima de las labores de cuidado. Maribel se sentia orgullosa de poder hacerse cargo de sus
hijos sin apoyo paterno gracias a su trabajo en plataformas; no obstante, reconocia que el

costo de esa autonomia habia sido su propia salud:

Pues de pronto, te digo, si es un poco frustrante porque pues al final mis hijos tienen papa y de pronto
yo le digo “Oye, necesito que me ayudes, porque yo tengo trabajo, porque yo tengo que hacer esto,
porque hay dias que yo veo las dinamicas y digo ‘es un buen dia que yo podria estar generando mas’, o

que necesito hacer algun pago, o que necesito hacer algo y necesito trabajar”. Y de pronto su respuesta
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es “No puedo, estoy trabajando”. Y yo “;Y entonces yo en qué momento voy a trabajar?”. Si es... Me
siento bien. Porque a pesar de lo dificil que han sido estos cuatro afios, no s¢ como, de verdad no sé
como, pero lo he logrado. Obviamente ha tenido su costo, ;,no?, en cuestion de salud. Entonces yo noto
que subi mucho de peso, obviamente, pues porque pasas mucho tiempo en el carro sentada, este, por el
estrés, porque no duermes. Pero fuera de eso me siento satisfecha con lo que hago (Entrevista, 22 de

diciembre de 2024).

Aunque Maribel evitaba generalizar, observaba entre muchos de sus compafieros conductores
una actitud similar de desentendimiento con respecto al trabajo de cuidados. Esta recurrencia
evidencia como la naturalizacion de los roles paternos y maternos responde a una division
estructural del trabajo en el capitalismo, que no solo jerarquiza el trabajo remunerado,
asociado historicamente a los hombres, sobre el trabajo de cuidados, feminizado, no
remunerado e invisibilizado, sino que también asigna un rol de subordinacion continua a las

mujeres, al tiempo que otorga a los hombres mayores margenes de libertad y oportunidad:

Te comentaba, soy divorciada y... y de pronto como hombres... en todo, parece ser que no, pero yo creo
que si hay mucha diferencia y muchas injusticias hasta cierto punto ;jno? Porque si ti como hombre eres
conductor de aplicacion, pues solamente tienes que salir a tu trabajo, trabajar, llegar, bafarte, dormir y
descansar. Algunos papas son responsables y ocupan ese trabajo como para ir por sus hijos y demas,
(no? Pero por lo regular la mayoria, yo lo he visto, es como “Ah, pues estoy trabajando, y no me
molestes”. Y de pronto ocupan para salirse a tomar, de fiestecita ahi, aqui, alla, llegan a su casa y se
acabo, ;no? Y llegas muy cansado, pero pues ya llegas a descansar. Como mujer, no. Como mujer tienes
que ver tareas, tienes que ver uniformes de los nifios, tienes que ver qué van a comer, tienes que ver y
pagar todo lo de la casa, tienes que ver tu otro trabajo, en mi caso. Entonces de pronto pues como mujer

si se complica mas (Entrevista, 22 de diciembre de 2024).

Leticia, conductora casada y madre de tres hijos, también enfrenta la doble carga del trabajo
remunerado y de cuidados. Su caso pone en evidencia nuevamente el papel central que
desempefian las abuelas en la crianza, ya que es su suegra quien cuida de sus hijos, en especial
de la mas pequeia, de apenas afio y medio, mientras ella trabaja. Como conductora de tiempo
completo, Leticia inicia su jornada al amanecer, llevando a su hija a casa de su suegra. Luego
sale a trabajar, regresa a desayunar, vuelve a salir, regresa a comer y sale nuevamente, hasta
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que al final del dia, entre las nueve y diez de la noche, recoge a su hija para regresar a casa.
En los casos en que su suegra no puede hacerse cargo de ella por motivos de salud, Leticia

se ve obligada a suspender su trabajo para cuidarla.

La vida de Leticia transcurre entre su hogar y la casa de su suegra, donde desayuna, come y
cena junto con su esposo. Sin embargo, esto no la exime de las responsabilidades domésticas,
ya que su hijo de 18 afios permanece en casa y debe haber comida disponible para ¢él. Sobre
ella recae la totalidad del trabajo doméstico: cocinar, lavar, planchar y limpiar. En los dias
con menor demanda en la plataforma, generalmente martes, miércoles y jueves, dedica las
mafianas a estas tareas, saliendo a trabajar hasta después del mediodia. Esta rutina la abruma,
sobre todo porque no cuenta con la colaboracién de su esposo ni de su hijo, a quienes debe
persuadir constantemente para que la “ayuden”, y contra quienes a veces estalla de
frustracion. Su caso evidencia, por un lado, la naturalizacion del vinculo entre las mujeres y
el trabajo doméstico; por otro, la desresponsabilizacion igualmente naturalizada de los
hombres en relacion con los quehaceres del hogar. Pero también refleja un cuestionamiento

activo de estos roles por parte de una mujer casada que, ademas de cuidar, también provee:

Pues a veces me estreso. Me estreso porque pues si es complicado. Y a veces siento, siento, que es una...
si se me vuelve una carga pesada. Porque, este, pues si siento que no me apoyan, que no me ayudan.
Bueno, aparte ;no? O sea, si, eh, como que a veces quisiera yo que también me consintieran. Entonces
pues si, hay veces que les grito. “;Es que no me ayudan!”, “;No me entienden!”. Si, si. Pero, este, pues
no, la mayor parte de, pues trato de... Ya sé que es parte de mi obligacion y pues tengo que hacerlo con
o sin ellos. Entonces... Pues porque digo, al final de cuentas son hombres. Mi hijo es el mayor y mi
esposo, pues digo, pues son hombres. Entonces como que todavia tenemos esa mentalidad de que la
mujer debe de hacer los quehaceres y los hombres pues se encargan de proveer ;no? Y yo les digo,
bueno, a veces yo platico con mi esposo y le digo “O sea, si yo también proveo, ;por qué ti no me
ayudas o no me apoyas?”. Entonces es cuando me llega a ayudar a la fuerza. Le digo a mi esposo “No
es gran ciencia echar la ropa a la lavadora y tenderla”. O sea, no es gran ciencia, le digo. Mi hijo, pues
igual, de vez en cuando lo llega a hacer o lavar los trastes, eh, o limpiar la casa, pues también lo llega a
hacer, pero pues es muy esporadico, aparte de que pues casi ni estamos en la casa. El que esta es mi hijo
y pues mi hijo en su cuarto, encerrado, es feliz. Entonces ¢l se encarga de que esté bien su cuarto, y lo

demas no, no sabe nada (Entrevista, 26 de diciembre de 2024).
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Ademas de las tareas domésticas y su trabajo como conductora de plataforma, Leticia prepara
ocasionalmente alimentos para vender. Tiene experiencia en este ambito, ya que durante la
pandemia trabajé cerca de afio y medio en un restaurante, cuando el trabajo en plataformas
dejo de ser rentable. Su incursion en este rubro, sin embargo, se remonta a antes, pues su
primer trabajo consistioé en preparar desayunos para las maestras de la escuela de sus hijos,
quienes aun hoy le hacen pedidos con motivo de fiestas o eventos especiales. Asi, el caso de
Leticia también ejemplifica la carga de una triple jornada laboral, naturalizada e

invisibilizada: doméstica, remunerada y de autoempleo informal.

Finalmente, el caso de América representa un caso atipico pero revelador. Tras décadas
dedicadas exclusivamente al trabajo doméstico, y pese a contar con una carrera técnica en
computo e inglés que nunca ejercio, se incorpora a Uber una vez que su hijo alcanza la edad
adulta y ella comienza a “quedarse solita” en casa. Mas que una busqueda de autonomia
econdmica, pues los gastos del hogar son cubiertos por su esposo, pensionado y conductor
de plataforma a tiempo completo, su decision obedece al deseo de “emplear su tiempo” de
forma productiva ante una disminucidn de sus responsabilidades de cuidado. Su experiencia
muestra como, incluso en ausencia de necesidad econdomica inmediata, las mujeres pueden
insertarse en este tipo de trabajos en funcion de los ciclos de vida y las transformaciones en

su entorno doméstico.

No obstante, las diez horas diarias que trabaja de lunes a sabado estan organizadas en funcion
de sus labores de cuidado. Para lograrlo, distribuye su jornada en bloques: tras prepararse su
café y el lunch que llevara consigo, comienza a trabajar alrededor de las 7 a.m. durante cinco
horas. Luego regresa a casa para darle de almorzar a su esposo y atender a sus mascotas. Mas
tarde prepara la comida y vuelve a salir a trabajar, interrumpiendo su jornada para recoger a
su hijo a la salida de su trabajo y llevarlo de regreso a casa. Después de eso, aun trabaja una
hora maés, finalizando su jornada cerca de la medianoche. A ello se suma la visita diaria a sus
padres, con quienes pasa aproximadamente dos horas, tiempo que también dedica a realizar
actividades de apoyo para ellos: “Si tienen que hacer unas cosas, pues los tengo que llevar.
Los regreso a su casa. Si me da tiempo, pues como con ellos y si no, pues nada mas los dejo

y me voy” (Entrevista, 2 de enero de 2025).
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Asi, estos casos revelan como la participacion de mujeres en el trabajo de plataformas de
transporte en Puebla se encuentra atravesada por una carga estructural de desigualdad que
articula de forma invisible el trabajo productivo y reproductivo. La “flexibilidad” de estas
plataformas permite reacomodar las tareas de cuidado sin redistribuirlas, intensificando asi
la sobrecarga. Ya sea como madres solteras, como Sofia y Maribel, o dentro de nucleos
familiares con presencia masculina, como Marina, Leticia y América, las conductoras
asumen de forma casi exclusiva la responsabilidad del trabajo doméstico, evidenciando la
naturalizacion del vinculo entre feminidad y cuidado. Mientras que los hombres se
desentienden bajo el argumento de estar “trabajando”, ellas deben conciliar multiples
jornadas en condiciones de agotamiento fisico y emocional. Ademas, los testimonios
muestran que este régimen de triple jornada tiene efectos concretos no solo sobre las
trabajadoras, sino también sobre sus hijas e hijos, cuyas experiencias de cuidado se ven
también precarizadas. En suma, estos relatos permiten comprender que el ingreso de mujeres
al trabajo en plataformas no ocurre en condiciones de igualdad, sino que reproduce y refuerza

la division sexual del trabajo, ahora mediada por logicas digitales y neoliberales.

Repartidoras: entre cuidados maternos y laborales

Las repartidoras enfrentan obstaculos similares a los de las conductoras, aunque el formato
de trabajo y la exposicion constante a la calle hacen alin mas complejo su panorama laboral.
En el caso de Amanda, madre soltera, la duracion y organizacion de sus rutas de reparto estan
altamente influidas por sus tareas domésticas, principalmente por el cuidado de su hija
pequena y la preparacion de alimentos para su familia: “Acorto mis tiempos porque llego a
guisar. Llego a guisar. Antes de irme veo si mi hija no tiene alguna necesidad, qué va a
desayunar. A veces esta dormidita. Ahorita por temporada de vacaciones estd durmiendo
tarde. S€ que se va a levantar, va a pedir su lechita, va a pedir su desayunito y se lo tengo que
dejar” (Entrevista, 2 de enero de 2025). Asimismo, el sistema de Amazon Flex le permite
delegar ocasionalmente las entregas a su hijo mayor, mientras ella permanece en casa

cocinando.
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A diferencia de las repartidoras de plataformas como Uber Eats, Didi Food o Rappi, el caso
de Amanda presenta particularidades que le otorgan mayor margen de organizacion. Amazon
Flex le permite planificar diariamente sus rutas de entrega, lo que, junto con su estrategia de
combinar automovil y bicicleta como medios de transporte, le facilita articular su jornada
laboral con sus responsabilidades domésticas. Esto se refleja claramente en la forma en que
estructura sus tiempos de cocina y de comida, generando un entrelazamiento cotidiano entre
el trabajo remunerado y las tareas del hogar. Esta flexibilidad y libertad de movimiento las
experimenta como una ventaja en contraste con su empleo anterior como docente, en el que

debia estar todo el dia dentro de un aula y en el que se sentia “secuestrada’:

Me gusta Amazon Flex porque... [...] Hoy decidi que voy a hacer un caldito de verduras. Ya chequé mi
itinerario. Aqui se llama “Itinerario de hoy”, y te manda un mapa. Te manda las ubicaciones. Ok. Me
toca cerca del mercado. Puedo pasar... jRecuerdas que te dije caldito de verduras? Ah... Puedo pasar por
mi pollo, puedo pasar por mis verduras y este... y lo que voy a necesitar para la comida. Entonces,
temprano me levanto, me bafio, veo lo del desayuno, espero a la Driver, llega, me da mi paqueteria.?
(Qué voy a cocinar? Voy a pasar por el mercado, entrego dos paquetes. Paso al mercado, compro la
comida, regreso a la casa, hago la comida. Si tengo alguno cercano, hasta puedo decir “Bueno, le dejo
tantito hirviendo, voy rapido, entrego el cercano, me voy en la bici”. O sea, tengo una coordinacion hasta
ahorita. Al menos que me toquen paquetes, porque si los hay, que se salen de ese mercadito o de mi
practicidad, entonces si cambia, porque entonces vamos a comer mas tarde. Si me tocaron ahora
paquetes... Yo ahorita como mi reto es un puente, tengo un puente que es lo mas larguito. Entonces
cuando me toca pasando el puente, y que tiene profundidad de calles, o sea, mas al fondo, nos ha tocado
comer a las cuatro de la tarde. Pero también pasé por mercadito, paso por una tiendita pequeiia y este...
Entonces ya voy pensando sobre mi trayecto, voy pensando qué les voy a cocinar. O ya voy adelantando.
Simi hijo esta por alla, adelantale en esto y ya llego yo a hacerlo. Si me gusta porque puedo economizar.
Puedo economizar y conozco otras verdulerias y otras tiendas que no conocia. Y en mi trabajo de docente
solo sabia que pasaba por el mercado o que iba a pedir. O en el fin de semana. El viernes compro para
toda la semana, porque el trabajo de docente a veces me secuestraba. Llegaba a tu casa a las 4:20, comia

y ya tenia que estar pensando en la planeacion siguiente (Entrevista, 2 de enero de 2025).

2 En el sistema de Amazon Flex, los “Drivers” son las personas encargadas de entregar diariamente a los
repartidores los paquetes que éstos habran de distribuir.
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A diferencia de lo que ocurre en los empleos tradicionales, Amanda encuentra en el trabajo
en plataforma una forma de conciliacion entre el ingreso econdmico y la presencia materna,
especialmente durante las vacaciones escolares. Esta posibilidad de repartir acompafiada de
su hija adquiere para ella un valor significativo, al permitirle compartir tiempo y espacio con
ella en una dinamica que se resignifica como actividad ludica y afectiva: “[...] aqui en el carro
puedo andar trayendo a mi hija. Mi hija anda haciendo bicicleta conmigo. A veces nos vamos
las dos en la bici. Ahorita que esta de vacaciones nos vamos. Entonces eso me gusto. En otro
trabajo, por ejemplo, aqui las chicas no pueden tener a sus nifias.** Y yo si” (Entrevista, 2 de

enero de 2025).

No obstante, este entrelazamiento de trabajo y cuidados incrementa también los riesgos y la
vulnerabilidad de ambas. En este sentido, Amanda record6 que, en un par de ocasiones, sintid
que su integridad y la de su hija estuvieron en riesgo mientras repartian, revelando asi los
dilemas que pueden enfrentar las mujeres cuando las fronteras entre el trabajo remunerado y
las responsabilidades de cuidado se desdibujan en entornos marcados por la precariedad y la

inseguridad:

También me ha tocado... Ya me pasé dos veces con mi hija, encontrar este... chicos intoxicados. En
especifico me estacioné y habia un, este, no sé si drogadicto, pero si intoxicado. Se movia raro. [...]
donde ¢él estaba, yo iba a entregar a la vuelta, pero desde que yo me estacioné, ya me habia visto. Entonces
eso me preocupd porque se acercaba al carro. [...] Afortunadamente tenemos también aqui [opcion de]
llamada. Podemos llamar al cliente. Le llamé, toqué y rapido. Fue asi, en chinga. O sea, bajé, lo entregué
y ahi se ven. Entre que son peras o son manzanas. Y a mi hija la dejé en el carro sola. Le digo “No te

muevas, no nada. Nada”. Asi, literal lo entregué y me regresé (Entrevista, 2 de enero de 2025).

Nayeli, madre de un nifio de dos afios, evidencia como la jornada de una repartidora de
alimentos se estructura en funcidon del trabajo reproductivo. A diferencia de su empleo
anterior, en el que atendia el estacionamiento de un centro comercial y no podia solicitar

permisos, el trabajo en plataformas le permite quedarse en casa a cuidar a su hijo cuando

30 Amanda se referia a las empleadas del restaurante de comida rapida en el que nos encontramos para realizar
la entrevista.
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nadie mas puede hacerlo. Aunque vive con su madre y su esposo, y entre los tres intentan
distribuirse las tareas domésticas y de cuidado, es ella quien asume la mayor carga. Su
jornada diaria comienza y termina con las necesidades de su hijo: le cambia el pafial, prepara
su maleta para que su madre lo lleve consigo al trabajo, le da el desayuno, cocina también
para ella y su esposo, lava la ropa, ordena la casa y entonces sale a repartir. Al regresar,

continta con los pendientes del hogar y se encarga de dejar todo listo para el siguiente dia.

La presion de tener que “ir al dia”, es decir, de no contar con un salario fijo que le brinde
estabilidad econdmica y de depender directamente del ingreso diario para sostenerse a si
misma y a su hijo, la obliga a pasar “todo el dia repartiendo”. Esta necesidad la lleva incluso
a sacrificar su propia alimentacion: “A veces no como, porque cuando esta muy movido el
dia, pues yo a veces prefiero mil veces este... como que trabajar un poquito mas, y ya este...
ya hasta la noche ya llego a cenar” (Entrevista, 22 de diciembre de 2024). Asi, el peso
acumulado de las tareas domésticas y las largas jornadas de reparto para garantizar la
manutencion de su hijo le generan un agotamiento profundo. Hay momentos en los que siente
que ya no puede mas y preferiria no salir a trabajar, pero dejar pasar un dia sin ingresos no

es una opcion viable para ella.

El caso de Paulina, madre soltera, ilustra como el trabajo de reparto en plataformas se vuelve
viable gracias a una red de apoyo familiar compuesta exclusivamente por mujeres. Aunque
ella es la principal proveedora econdmica de su hija de siete afios, las tareas de cuidado y del
hogar se distribuyen entre ella, su madre y sus hermanas, sin cuyo respaldo dificilmente
podria sostener una actividad remunerada. Paulina reparte por las mafianas, por las tardes y
también por las noches, en este ultimo caso acompanada por su madre como medida de
seguridad. Durante sus turnos matutinos y vespertinos, es su madre quien cuida de la nifia, lo
que le permite trabajar con continuidad. La relativa flexibilidad del trabajo en plataformas le
permite realizar algunas actividades de cuidado, como recoger a su hija de la escuela o
ayudarle con las tareas, aunque ello implique retrasar ocasionalmente sus repartos. Por la
tarde, su madre retoma el cuidado; y cuando ambas salen por la noche, son sus hermanas
quienes se encargan de la nifia. Asi, este entramado femenino de apoyo revela coémo el trabajo
remunerado de muchas mujeres puede sostenerse sobre una infraestructura invisible de

cuidados compartidos.
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Finalmente, el caso de Jennifer permite visibilizar como la sobrecarga de trabajo y cuidados
no se limita a las mujeres con hijos, sino que también atraviesa la vida de quienes, como ella,
asumen el sostenimiento familiar en ausencia de apoyos institucionales, en un contexto
marcado por la migracion del padre, que se fue a Estados Unidos y no envia remesas, y por
la desresponsabilizacion de sus hermanos varones, quienes, al haberse casado, han dejado de
aportar econdmicamente. Asi, Jennifer asume la responsabilidad del hogar y cuida tanto de
su madre enferma, a quien acompana regularmente a sus citas médicas, como de su abuela,

quien quedoé con pardlisis tras un derrame cerebral y a quien lleva al bafio durante las noches.

Aunque su madre realiza la mayor parte de las labores domésticas, Jennifer complementa
esas tareas preparando el desayuno, lavando ropa, alimentando a los cochinos y gallinas, y
lavando los trastes. Su jornada como repartidora comienza a las ocho de la mafiana y se
extiende hasta las ocho o incluso once de la noche. Organiza su alimentacion en funcion del
trabajo: solo desayuna y cena en casa. Esto no es por falta de hambre, sino que comer
implicaria interrumpir el ritmo de trabajo o arriesgarse a no encontrar un bafo si la comida
callejera le cae mal: “Pues es que no, hay veces que no te da tiempo. O sea, de que andas en
la moto para acd y para alld. No me da tiempo. Y pues yo la verdad ya me acostumbr¢ a dejar
desayunado y llegar a cenar” (Entrevista, 18 de diciembre de 2024). De esta forma, su caso
evidencia como la flexibilidad de las plataformas se entrelaza con dindmicas familiares
marcadas por la enfermedad y la vejez, y como las mujeres, incluso en ausencia de hijos,
siguen siendo quienes sostienen la vida cotidiana, mientras los varones permanecen al

margen de estas obligaciones.

Los casos analizados muestran que la participacion de mujeres en el reparto a través de
plataformas digitales estd profundamente condicionada por la carga desigual de las
responsabilidades domésticas y de cuidado. Lejos de representar una alternativa
emancipadora, la supuesta flexibilidad de estas plataformas se adapta, en la practica, a los
ritmos y exigencias del trabajo reproductivo, sin aliviarlo. Amanda, Nayeli, Paulina y
Jennifer revelan distintas formas de entrelazamiento entre el trabajo remunerado y el trabajo
de cuidado, donde las decisiones laborales (horarios, rutas, descansos) estan subordinadas a
las necesidades de hijos, madres o abuelas. Este fendémeno no solo implica una doble jornada,

sino que evidencia una redistribucion informal e inequitativa de las tareas domésticas,
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sostenida mayoritariamente por mujeres. Incluso en contextos donde los varones estan
presentes, como en el caso de Jennifer, son las mujeres quienes se encargan de los cuidados,
reproduciendo asi los mandatos de género que eximen a los hombres de estas
responsabilidades. Asi, el trabajo de reparto no escapa a las logicas patriarcales que
estructuran la organizacion social del cuidado, sino que las reproduce y, en muchos casos, las

intensifica.

Casos sin hijos ni responsabilidades de cuidado directo

Dos entrevistadas, Andrea y Keiter,?! no tienen hijos ni familiares a su cargo, por lo que sus
trayectorias de vida son distintas a las de la mayoria. Sin embargo, sus testimonios permiten
matizar la narrativa dominante con respecto a la sobrecarga de cuidados. Andrea vive sola,
se encarga por completo de las labores domésticas y afirma que, en caso de tener hijos, dejaria
de trabajar temporalmente. Aunque no rechaza el trabajo de cuidados, se percibe a si misma
como alguien incompatible con una vida confinada al hogar. Esta postura la vincula con la
“costumbre” de estar en la calle y con su independencia econdmica, lo que sugiere que el
dinamismo del trabajo en plataformas de transporte contribuye a desestabilizar el estereotipo
de la mujer “estatica” confinada al &mbito doméstico. Al mismo tiempo, ese mismo modelo
tradicional representa un obstaculo para la movilidad constante que exige esta forma de

empleo:

No, porque ya te acostumbras. O sea, te acostumbras a tener tu dinero y a salirte, por lo menos a
despejarte, que estar todo el tiempo en casa. A lo mejor si ya tengo a lo mejor en algun tiempo un bebé
o algo asi, pues si, un tiempo me quedo con él. Pero no aguantaria yo mucho tiempo estar quieta, la

verdad (Entrevista, 14 de diciembre de 2024).

31 El caso de Cristina, repartidora sin hijos, no se incluy6 en este apartado debido a que su trabajo en plataformas
se limita a sus tiempos libres y constituye unicamente un ingreso complementario.
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Keiter, por su parte, ha sostenido jornadas extenuantes al combinar un empleo de oficina con
el trabajo en plataformas, durmiendo apenas cinco horas al dia. Aunque no enfrenta
responsabilidades de cuidado humano, esta rutina ha dificultado el sostenimiento de vinculos
afectivos y ha deteriorado su vida personal. Incluso el cuidado de su mascota se ha visto
afectado por el ritmo absorbente de su jornada, lo que revela que la exigencia laboral puede

impactar también otras formas de cuidado y relacion afectiva:

Es un French. Es una perrita. Te demanda mucho tiempo también, pobrecita. Le toco... A ella la adopté
en enero del 2017 y la tuve como tres meses de lleno, asi, cuidandola y todo. Y después, traz, me cambio
la vida pues, saqué mi casa, compr¢ el carro y mi vida desde el 2017 hasta la fecha ha sido muy ajetreada

(Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

En este caso puede observarse, como ha planteado Maurizio Lazzarato (2013), que en el
capitalismo neoliberal los sujetos precarizados se ven forzados a endeudarse para sobrevivir,
convirtiéndose la deuda en un mecanismo de extraccion, control y subjetivacion que genera
tensiones internas, mantiene al sistema en una crisis permanente y lo empuja hacia su propio
colapso. Para Keiter, el modelo de trabajo intensificado al que la condujo su endeudamiento
no solo entr6 en conflicto con sus responsabilidades familiares, sino también con
dimensiones fundamentales de la vida humana como el descanso, la socializacion y la

posibilidad de construir un proyecto de vida:

[...] mi vida personal siento que ya se ha quedado un poquito de lado. O sea, si dejé pasar como cuatro
o cinco afios de mi vida personal, en el que ni fiestas familiares. O sea, a la cena de Navidad yo llegaba
a las 11 de la noche y ya nada mas llegaba a cenar, abrazar y bueno, pues... Y otra vez a conectarme
porque son las fechas en las que mas dinero habia dentro de las plataformas. Entonces esa era mi
principal motivacion, que era pagar el carro. Y una vez ya pagado el carro ya es como ‘Bueno, pues
ahora solventar las deudas que se han ido generando, de los servicios, de alguna otra situacion que se
necesite para el carro’. [...] yo creo que ya necesito como un descanso. O sea, he estado agarrando
actividades deportivas y cosas asi que también generan o demandan mucho tiempo, ;no? Entonces... O

tan solo la pareja. La pareja también demanda tiempo. Y es donde digo ‘Pues estoy como bien en esta

139



parte también y me gustaria dedicarle ya mas tiempo a mi relacion’ (Entrevista, 23 de diciembre de

2024).

Los casos de Andrea y Keiter permiten matizar la nocidon de que la sobrecarga de cuidados
se restringe exclusivamente al ambito de la maternidad o a la convivencia con familiares
dependientes. Si bien ninguna de ellas enfrenta responsabilidades de cuidado humano
directo, sus trayectorias muestran que el trabajo en plataformas se entrelaza con otros factores
que afectan la vida cotidiana de las mujeres. En el caso de Andrea, la independencia
econdmica y la costumbre de habitar el espacio publico configuran una subjetividad que
desestabiliza el modelo tradicional de mujer confinada al hogar, aunque ese mismo modelo
sigue operando como un horizonte que delimita lo posible. Por su parte, Keiter evidencia
como el endeudamiento y la intensificacion del trabajo precarizado pueden erosionar la vida
afectiva y los vinculos personales, afectando incluso formas no humanas de cuidado. Asi,
ambas experiencias amplian la mirada sobre el cuidado, al mostrar que las exigencias del
capitalismo de plataformas impactan tanto la autonomia de las mujeres como su capacidad

de sostener relaciones y proyectos de vida fuera del trabajo.

El cuidado como estructura invisible del trabajo femenino en plataformas

Los testimonios analizados permiten sostener que la participacion de mujeres en el trabajo
de plataformas digitales en Puebla no puede comprenderse al margen de la estructura
invisible del cuidado. Ya sea como conductoras o repartidoras, madres solteras o casadas, con
hijos, padres, abuelas o incluso mascotas a su cargo, las mujeres entrevistadas revelan que el
trabajo en plataformas no sustituye la carga doméstica, sino que se acomoda a ella,
reconfigurdndola bajo nuevas formas de explotacion. La tan anunciada y estimada
“flexibilidad” no implica liberacion, sino reacomodo de tareas en jornadas mas largas,

segmentadas y agotadoras, que perpetiian la doble o triple jornada laboral de las mujeres.

Lo que muestran todos estos casos es que la aparente flexibilidad, promovida como una

ventaja para las mujeres, se transforma en un dispositivo que descarga sobre ellas la
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responsabilidad de compatibilizar multiples actividades. La promesa de autonomia horaria
se enfrenta a los limites estructurales de la jornada doméstica, los mandatos de género y la
ausencia de servicios publicos de cuidado. Como han sehalado autoras como Silvia Federici
(2018) y Amaia Pérez Orozco (2014), la organizacion social del trabajo en el capitalismo
sigue descansando sobre el supuesto de que las mujeres resolveran por si mismas el conflicto
entre produccion y reproduccion. En lugar de reconocer y redistribuir esta carga, el sistema
la invisibiliza y la convierte en una responsabilidad individual, reforzando la desigualdad de
género al exigir a las mujeres que concilien las jornadas productiva y reproductiva sin apoyo

ni condiciones reales para hacerlo.

En este marco, la sobrerrepresentacion de mujeres con hijos en estos relatos no es casual. Su
ingreso a estas actividades responde a contextos de necesidad econdémica, quiebre de redes
familiares o imposibilidad de sostener empleos tradicionales. El trabajo en plataformas
aparece entonces como unica salida viable, pero a costa de una carga laboral que desborda lo
sostenible. Incluso las mujeres sin hijos, como Andrea y Keiter, enfrentan tensiones derivadas
de la intensificacion del régimen de disponibilidad, la autoexplotacién y la precariedad
emocional. Estas desigualdades no son circunstanciales, sino estructurales. Las plataformas,
al trasladar el riesgo y la gestion del tiempo al trabajador, invisibilizan las condiciones previas
necesarias para sostener esa jornada. Para muchas mujeres, esto implica tener que hacer
malabares entre tiempos fragmentados, cuidados interrumpidos y cuerpos agotados. La
l6gica algoritmica y meritocratica de las aplicaciones no considera estos factores y penaliza
la intermitencia, la lentitud o la pausa, castigando en la préctica las condiciones propias de

quienes sostienen la vida.

En conjunto, estos relatos desmontan la promesa meritocratica de autonomia que promueven
las plataformas digitales. Lejos de garantizar libertad o movilidad ascendente, refuerzan
desigualdades de género preexistentes, adaptando la l6gica patriarcal del cuidado a un
modelo neoliberal de autoexplotacion. Asi, el trabajo de plataformas no se limita a reproducir
la precariedad, la intensifica al solaparse con las exigencias de reproduccion de la vida,
configurando un escenario donde las mujeres trabajan mas para sostener mas, sin garantias

de descanso, cuidado propio o futuro.
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Inseguridad y violencia de género

La inseguridad es una barrera que condiciona la entrada, permanencia y forma de trabajo de
las mujeres en las plataformas digitales de transporte y reparto. En ambos sectores, las
entrevistadas relatan experiencias de acoso, hostigamiento, agresiones o temor constante a
ser atacadas. Sin embargo, el tipo de exposicion varia segun la actividad. En el transporte,
las conductoras enfrentan situaciones de riesgo en el espacio cerrado del automovil, que se
convierte en un entorno de vulnerabilidad fisica y simbolica. En el reparto, la violencia
también se manifiesta, aunque con caracteristicas distintas. Las repartidoras enfrentan el
acoso en espacios abiertos, durante los trayectos o al llegar a los establecimientos o
domicilios de entrega. El riesgo se incrementa en zonas alejadas o de dificil acceso, y durante

los turnos nocturnos.

En el caso de las conductoras, Marina describi6é un entorno generalizado de hostigamiento.
Al preguntarle por los problemas especificos que enfrentan las mujeres en este trabajo,
contestd lo siguiente, mostrando también una percepcion de vulnerabilidad mas acentuada

por su condicion de género:

Pues mira. Eh, uno que te habia mencionado es el hostigamiento que tenemos por parte de los hombres
hacia las mujeres, en todo. Tanto como usuarios como transitos, porque a veces piensan que por ser
mujer no te sabes el reglamento de transito o piensan que te pueden como que amedrentar, este, mas
facilmente. La agresividad de los conductores hombres hacia las conductoras, este, mujeres. [...] ;Qué
otra? Que eres mas vulnerable a los asaltos. Porque como los hombres piensan que tienen mas fuerza,
entonces pues te ven... es mas facil asaltar a una... o piensan que es mas facil asaltar a una mujer que a

cualquier hombre (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

A decir de Marina, el riesgo para las conductoras aumenta considerablemente durante la
noche: “[...] en la noche, lamentablemente, los hombres que se suben es porque o te van a
asaltar o porque se van a propasar o alguna situacion asi” (Entrevista, 23 de diciembre de
2024). Sofia, quien preferia trabajar por las noches, también reconocid el peligro que

enfrentan las conductoras en ese horario, al ser percibidas como sexualmente disponibles.

142



Estas experiencias evidencian la persistencia de una légica que clasifica a las mujeres en
funcion de su comportamiento y presencia en el espacio publico. Aquellas que transgreden
los limites establecidos por la “respetabilidad”, como salir de noche o desempefiar trabajos
visibles en la calle, son interpretadas como “no respetables”. Como plantea Federici (2018,
2020), esta division moral no solo actia como una forma de disciplina social, sino que
responde a una necesidad estructural del capitalismo. Al relegar a las mujeres al ambito
doméstico, se asegura su labor reproductiva gratuita, y al sancionar su movilidad publica, se
refuerza el control sobre sus cuerpos. En este sentido, la violencia que enfrentan las
conductoras durante la noche no debe entenderse como un hecho aislado, sino como parte de

un orden social que penaliza a quienes desafian la division sexual del trabajo y del espacio:

Yo trabajé el turno nocturno. Odio el trafico. Odio el calor. Y decidi trabajar en la noche. Eso... Pues la
mediocridad del mexicano o no sé si sea de toda la humanidad, el que vean una mujer trabajando en la
noche, tienden a pensar que buscas otra cosa. Que estas buscando hombres o que estds necesitada de
hombres. No sé. Y lidiar con gente alcoholizada es horrible, la verdad. Eh... Tuve situaciones muy
fuertes, muy fuertes. Este... que gracias a Dios no pasaron del susto y de que, después de que me pasaba
algo asi, algo feo, me iba yo a mi casa. Terminaba yo el dia mejor, aunque nada mas hubiese sido tres
horas de trabajo. Porque habia una sefial, ;no?, de que no era buen dia. Y me regresaba yo a mi casa

(Entrevista, 11 de diciembre de 2024).

Senalando que esto era algo muy repetitivo, y que el factor comun en todas las ocasiones en
que fue agredida sexualmente por hombres durante la noche fue el abuso del alcohol, Sofia
mostro asi su percepcion de desventaja: “Tu ni modo que golpees a un hombre. Imposible.
O sea, la fuerza de un hombre siempre va a ser superior a la de una mujer” (Entrevista, 11 de
diciembre de 2024). De esta forma, relatd tres ocasiones que fueron particularmente
traumaticas para ella. En la primera, perdié una hora de trabajo tratando de convencer al

usuario de que se bajara de su auto. En las otras dos, fue agredida fisicamente:

Era uno. Y no se bajaba y no se bajaba y no se bajaba. Tuve que estarme esperando hasta que se quisiera

bajar, que queria mi teléfono. Saco su cartera, Me enseilé que tenia mucho dinero. Yo no sé si queria
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pagarme para que me quedara con él. No sé. Eh... Me tocé otro chico en las Towers, en Sonata.? Igual,
se ve que era estudiante de la UDLA.* Me jaloneaba el abrigo que me bajara, que me quedara yo con él
en su departamento. En una ocasién me cay6 un viaje en los Containers,** en Cholula, y el chico me...
que me marca, me dice que tenia una coronita y que estaba pintado de la cara. Llego por ¢l y si,
efectivamente iba con su coronita y atrés se sube una pareja. Y este chico subiéndose me agarra las bubis
y me dijo que me habia yo hecho no sé¢ qué, una cirugia, ;no? Yo me imagino que se referia a una cirugia.
Yo creo que creia que era hombre o no sé, pero hasta me apret6 las bubis. Y la chica de atras le dice
“Fulano”, no me acuerdo como se llamaba, “es mujer, menso, es mujer”’. Recuerdo que era gerente de
un restaurant en la avenida Juarez, en la Teziutlan. Todo ese tipo de agresiones recibes, ;(no? Y estas sola
en el auto. ;Si? No sabes si bajarte corriendo, no sabes... O sea, ni siquiera puedes golpearlos porque ti

sabes que te pueden golpear ellos (Entrevista, 11 de diciembre de 2024).

Ante el acoso sistematico, Sofia modifico incluso su vestimenta para tratar de no llamar la
atencion de sus usuarios: “De ahi dije ‘Jamas me vuelvo a poner abrigo’. Sacaba yo una
chamarra, la mas vieja. No me maquillaba, no nada. Para dejar... para que no me estuviera
nadie molestando ;jno?” (Entrevista, 11 de diciembre de 2024). Este acoso sistematico hacia
las conductoras fue referido también por Maribel, quien asegur6 que el trabajo de transporte
en plataformas era mas riesgoso para las mujeres que para los hombres, y que, por esta razon,
habia cancelado muchos viajes, aunque esto implicara obtener menos ingresos al ser
penalizada por la plataforma.’ Asimismo, y a pesar de nunca haber sido agredida por algiin
usuario y de saber que incluso podia ser asaltada por alguna mujer, como le habia sucedido
auna conductora conocida suya,*® América, por su parte, sefialé que la razén por la cual habia
decidido utilizar la opcion de Uber de realizar viajes solamente a usuarias mujeres fue porque,
viajando con mujeres se sentia “un poco mas segura que con un hombre” (Entrevista, 2 de

enero de 2025).

Andrea, conductora joven, ante la pregunta que le hacen recurrentemente los usuarios de si
no le da miedo trabajar de noche, normalmente contesta “pues peligroso ya es a todas horas”.

La solucién para ella, como se mencion6 en el Capitulo 1, es “filtrar” los viajes; es decir,

32 Torre de departamentos de lujo ubicada en la zona de Lomas de Angeldpolis.

33 Universidad de las Américas-Puebla, ubicada en el municipio de San Andrés Cholula.
34 Zona de bares ubicada en San Andrés Cholula.

35 Relato completo en Capitulo 1.

36 Relato completo en Capitulo 1.
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evaluar cada uno de ellos antes de aceptarlos, con base en la zona de destino y la apariencia
de los usuarios. Afirmo6 también que la inseguridad era uno de los principales problemas por
los cuales no habia mas mujeres trabajando como conductoras de plataforma, por la creencia
generalizada de que los hombres son mas fuertes y se pueden defender mas facilmente ante
alguna agresion. Sin embargo, esgrimiendo un discurso de igualdad de género, asegurd que
tanto hombres como mujeres estaban expuestos al mismo riesgo: “Pero pues somos iguales,
hasta cierta forma. O sea, sea mujer, sea hombre, nos pueden asaltar en cualquier momento”

(Entrevista, 14 de diciembre de 2024).

A pesar de ello, al ser cuestionada sobre las dificultades que enfrentan especificamente las
conductoras, afirmé que el acoso era el problema principal, especialmente durante los fines
de semana, que es cuando hay mas gente alcoholizada: “Pero si luego cuando ya van medios
tomados, principalmente en fines de semana, ya es cuando se quieren pasar como de lanza y
te insintian cosas. Entonces lo principal es, pues, mantener la calma, mantener tu margen y
si ya se pone un poquito mas pesada, pues acercarte a cualquier patrulla que encuentres o
alguna gasolinera, alguien que te pueda apoyar. Porque luego si se ponen medio agresivos”

(Entrevista, 14 de diciembre de 2024).

Andrea sefiald que habian sido pocas las experiencias graves de acoso que habia sufrido, sin
embargo, en una de ellas sinti6 especialmente que su vida estuvo en riesgo. En una ocasion,
acepto un viaje nocturno en una zona poco transitada al sur de la ciudad. Al llegar, un hombre
subid al auto, se acosto en el asiento trasero y, posteriormente, invadid su espacio personal,
haciendo preguntas intimas y comportandose de forma extrafia, por lo que creia que estaba
bajo el efecto de alguna droga. El usuario se identificd como policia ministerial y la presiond
para que lo llevara a comprar cigarros cerca de su fraccionamiento, donde le pidi6 un beso e
intent6 convencerla de entrar a su casa. Al sentirse en peligro, Andrea aprovechd un momento
de distraccion para finalizar el viaje y huir del lugar. Esta experiencia la llen6 de miedo, pues
probablemente el usuario iba armado, y la dejo en estado de shock: “No supe ni cémo llegué

con el siguiente usuario” (Entrevista, 14 de diciembre de 2024).

Por su parte, Keiter, afirmé que la inseguridad era el problema principal que enfrentaban los

conductores de plataforma. Esto era evidente para ella después de haber sufrido un asalto
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violento del cual, afortunadamente, pudo escapar.’’” Al ser cuestionada por los problemas
especificos que enfrentan las conductoras, sefiald que, contrario a lo que mucha gente podria
pensar, el acoso no habia sido un problema tan repetitivo para ella, pues en casi ocho afios
que llevaba trabajando en plataformas, solamente habia sufrido dos situaciones de acoso
sexual. No obstante, calificd a una de esas situaciones como la peor experiencia que habia
vivido como conductora, por encima del asalto que habia sufrido, pues fue especialmente

traumatico para ella.

Se trat6 de un viaje en Uber en el que el usuario, un hombre de unos 35 afios, de apariencia

seria pero completamente alcoholizado, le hizo propuestas sexuales desnudandose en el auto:

Pues el usuario pidi6 un servicio para su domicilio. Estaba afuera de un Oxxo. Salié del Oxxo, se subio
al vehiculo y... justo estdbamos frente a su fraccionamiento, pero la vuelta para el fraccionamiento es
prohibida ahi. Entonces tenia que moverme como un kilometro para poder dar la vuelta en U y poder
entrar al fraccionamiento. Cuando me dirigi a dar la vuelta en U, hacia una cuchilla de una zona de la
ciudad donde siento que es tranquila, pues si el usuario me hizo como comentarios, este, pues
acosandome. Y fuera de eso, el usuario se quit6 el pantalon dentro del vehiculo. O sea, si fue... Creo que
lo mas fuerte que me ha pasado es eso. El usuario traia un abrigo, traia, este, su portafolio, todo. Y cuando
yo escuché como que bajaron un cierre dije “Pues a lo mejor abri6 el portafolio” ;no? Si, porque si se
escucha. T escuchas todo. Escuchas cuando vienen discutiendo, cuando vienen hablando, de qué vienen
hablando, qué vienen haciendo. Pero en especifico pues este usuario muy tranquilo, muy serio, muy...
Cuando escucho el cierre, pues si me llamo la atencion, medio espejeo, pero no lo vi... Nada mas se me
quedo viendo y una sonrisa. Dije “No pasa nada”, ;no? Me sigo y me dice “;No te quieres estacionar
aqui?”. Dije “No pues por qué me voy a estacionar si... si yo voy a dar la vuelta”, ;no? Dice “No, es que
quiero ver si te hago una propuesta y ti accedes”. Y yo “N’ombre. No, p’s te equivocaste de servicio. La
verdad no”. Ese tipo de cosas ;jno? Y pues ya. Si, terminé diciéndole que se vistiera y se bajara del carro
por las buenas, o me iba a bajar yo, le iba a poner los seguros y... iba a pedir apoyo de mis compaifieros
para que lo llegaran a bajar. Si, si, si. Porque, digo, la verdad si es una situacion muy fuerte (Entrevista,

23 de diciembre de 2024).

Para Leticia, finalmente, el acoso sexual no habia sido un problema. Llevaba cinco afios

trabajando en plataformas, pero no habia tenido ninguna experiencia de este tipo. Para ella,

37 Relato completo en el Capitulo 1.
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el principal problema que enfrentaban los conductores en general era, ademas del mal humor
de los usuarios, la delincuencia. No identificé ningun problema particular de gravedad con
respecto a las conductoras con base en sus propias vivencias, sin embargo, sefialdé que sus
compaiieras de forma frecuente le comentaban que habian sufrido algin tipo de acoso por
parte de los usuarios, principalmente en las noches y estando alcoholizados: “Tengo
compaifieras que luego si me dicen ‘No, pues es que hemos trabajado de noche y...”, pues yo
digo casual ;no?, el borrachito que se quiere sobrepasar o... ‘pues no me dejes aqui, llévame

299

a otro lado’” (Entrevista, 26 de diciembre de 2024). Aunque de forma indirecta, esto muestra

que existe un patrén muy marcado de acoso sexual hacia las conductoras de plataforma.

A diferencia de las conductoras, las repartidoras de plataforma no suelen enfrentar el acoso
sexual con la misma intensidad, en gran parte porque su interaccion con los clientes es menos
cercana y prolongada. Sin embargo, no estdn exentas de este tipo de agresiones,
especialmente por parte de otros repartidores. El temor a la inseguridad, marcado por el
género, influye tanto en las estrategias que adoptan para protegerse durante el trabajo como
en su percepcion sobre los obstaculos que enfrentan otras mujeres para ingresar a este

empleo.

En este sentido, el testimonio de Cristina es valioso porque nos permite conocer la
perspectiva de una repartidora desde su experiencia de trabajo, asi como también su opinion
con respecto a esta actividad desde de su papel como “influencer” en redes sociales. Cristina
sefiald6 nunca haber recibido ningln tipo de acoso por parte de clientes o compaiieros de
trabajo, sin embargo, reconocié que existe una opcion en Uber, que ella no utiliza, que
permite a las repartidoras recibir solamente pedidos de otras mujeres por la posibilidad de ser
acosadas. Al respecto relatod que, poco tiempo antes, habia recibido el mensaje de un hombre
que le habia pedido que le ensefiara a andar en motocicleta. Ella le pas6 su niumero para
ponerse de acuerdo, pero €l comenzo a tener comportamientos “medio extrafios” como
mandarle fotografias, ante lo cual se sinti6 acosada. Por esta razén sefialdé que era probable
que las repartidoras pudieran ser agredidas durante el desempefio de su trabajo: “Porque si
suele haber hombres, a lo mejor también mujeres ;no?, pero en su mayoria hombres, que
buscan cualquier oportunidad para hacer algin tipo de acoso” (Entrevista, 4 de enero de

2025).
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Asimismo, Cristina afirmé que el reparto en plataformas era un trabajo “muy bonito”, pero
que muchas mujeres no se animaban a entrar por razones de inseguridad. Al ser cuestionada
acerca de la inseguridad a la que podrian estar expuestas las repartidoras, explicé lo siguiente,
dejando ver una posicion diferencial de vulnerabilidad y una barrera especifica para las

mujeres en esta actividad laboral:

Pues es que siento que a una mujer la ven un poco mas vulnerable. Entonces es mas facil o mas... Aja,
seria mas facil que nos lleguen a asaltar, que nos lleguen a quitar la moto. No sé. A lo mejor nos ven
solas y se les va a hacer mas facil, no sé, empujarnos y llevarse la moto. O, no sé, algo peor incluso.
Entonces yo siento que, por ese tema, muchas mujeres no salen. Incluso algunas me han comentado en
TikTok, precisamente. Hay mujeres que me han dicho “A mi me gustaria salir a repartir, pero no lo hago
porque me da miedo de que me lleguen a hacer algo”. O sea, es real. Realmente seria eso (Entrevista, 4

de enero de 2025).

El mismo temor llevo a Cristina a rechazar los viajes de Uber Moto, un servicio de transporte
de pasajeros en motocicleta recientemente implementado en la ciudad de Puebla. Si bien
destaco que el acoso no provenia unicamente de hombres, dejé ver que su condicion de mujer
la colocaba en una posicién de mayor vulnerabilidad, lo que restringia sus posibilidades
laborales. Al preguntarle por los problemas especificos que enfrentan las repartidoras, su

respuesta puso en evidencia esta situacion:

Pues realmente no me ha pasado. Pero si creo que lleguen a enfrentar ciertos problemas, como algun
tipo de acoso. Ahorita que llegd lo de Uber Moto, la verdad a mi me da miedo aceptarlos, porque si me
llega a tocar algin hombre o mujer que llegue a subirse a la moto, con otras intenciones, pues si seria...
bueno, eso si me llega a espantar. Si me asusta. Y no lo he activado precisamente por eso. Por seguridad,

mas que nada (Entrevista, 4 de enero de 2025).

El temor de ser agredida o acosada también impactd la forma en que Paulina trabajaba.
Mientras que para ella el principal problema de los repartidores de plataforma en general

tenia que ver con la lejania de las ubicaciones de reparto, lo que hacia que las ganancias
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fueran insuficientes para compensar el tiempo y la distancia de los traslados, el principal
problema de las repartidoras tenia que ver con la inseguridad. Por temor a ser asaltada dejaba
de trabajar a partir de determinada hora de la noche, a pesar de que esto se traducia en obtener
menores ganancias. Para que se sintiera mas segura y pudiera aprovechar las horas pico de

trabajo, su mama le propuso acompanarla a repartir en las noches:

Siento que mas que nada es la seguridad. Porque, por ejemplo, yo no salgo a repartir tan tarde, porque
como ando solita... Entonces este... Yo a las nueve yo ya no... dejaba de repartir, porque justamente por
este, este hecho que le comento, que nos llegan a mandar muy lejos, entonces pues yo preferia terminar
a buena hora, que eran como las nueve para ya no tener que aceptar pedidos o rechazar pedidos que me
mandaran tan lejos, porque como... pues si, hay calles que estan muy oscuras y luego no sé, puede ser
alguna, alguna trampa o no sé. Entonces yo preferia no arriesgarme para... y mejor terminar a buena
hora. Entonces este... pues yo le comenté eso a mis papas y pues ya mi mama me dijo “Pues yo te
acompaflo para que no... para que puedas sacar un poco mas de dinero”, porque las tarifas dinamicas
pues se activan en la noche. A partir de las ocho méas o menos. Entonces de 8 a 11 o 12 de la noche, pues
es lo que... estan activas. Entonces pues... pues este... solamente acompafiada pues si salgo, pero pues ya
me da un poco mas de confianza porque digo “Pues si me pasa algo, pues ya... pues va mi mama
conmigo, puede apoyarme, o nos podemos ayudar en cualquier cosa. Pero si me agarran solita...”.
Entonces si, eso... Siento que eso es un problema también. O sea, no me ha pasado, pero siento que

podria pasar en algin momento (Entrevista, 17 de diciembre de 2024).

La practica de salir a repartir acompafiados es una estrategia muy comun en México, a
diferencia de otros lugares,*® y est4 especialmente asociada con la participacion de mujeres
en esta actividad. De acuerdo con Florez y Pacheco (2021), el 16.6% de las repartidoras
mexicanas salen a trabajar con algun compaiiero. Alba et al. (2021a), por su parte, sefialan
que, en la ciudad de México, esta practica se debe a una alta percepcion de inseguridad y
exposicion al peligro, por lo que “muchas mujeres se hacen acompafiar de sus compaiieros”,

principalmente en la noche y en algunas zonas de la ciudad.

En la ciudad de Puebla es frecuente observar a parejas de repartidores en motocicleta, donde

comunmente la mujer viaja en la parte trasera, cargando la mochila de reparto y sujetdndose

38 En Italia no se observo esta practica de acompafiamiento entre repartidores (Batalla, 2024).
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a su compailero, lo que ha dado origen a apodos como “mochila” o “koala”.?* No obstante,
esta configuracion no es exclusiva: también se registran casos de hombres que reparten
acompafiados por otros hombres, asi como mujeres que reparten en compaifia de otras
mujeres, como es el caso de Paulina. En su relato, Paulina también mencioné que, en algunas
ocasiones, su padre las escoltaba en su propia motocicleta mientras realizaban las entregas,
lo que evidencia que la estrategia de acompanamiento puede adoptar formas ain mas
complejas. Para ella, este apoyo resultaba indispensable para poder trabajar en turnos
nocturnos y asi incrementar sus ingresos. Sin compaiiia, no se sentia segura de ingresar a
colonias periféricas durante la noche, lo que reducia significativamente su rango de operacion

y, €n consecuencia, sus ganancias.

Asi como Sofia habia senalado que las conductoras de plataforma debian tener “carécter”,
determinacion y un “temple fuerte” para lidiar con usuarios en estado de ebriedad y responder
ante situaciones de emergencia, Paulina coincidia en que las repartidoras debian ser
“valientes”. Sin embargo, esta valentia no se referia al riesgo de conducir una motocicleta ni
al temor de un posible accidente, sino al miedo constante de ser agredida o asaltada,
especialmente cuando salia a repartir sin compafiia. Asi, la percepcion de inseguridad no solo
restringia su rango de operacion y sus horarios, sino que también condicionaba su actitud
frente al entorno, obligdndola a mantenerse en un estado permanente de alerta y a proyectar

una imagen de fortaleza ante los demas:

Siento que mas que nada este... pues si, tener como la valentia de salir pues sola jno?, para repartir.
Porque, seamos sinceros, no todos siempre van a tener la disposicion y el tiempo de salir con nosotros.
Entonces siento que seria mas que nada eso y... y mostrar como una fachada de ser una persona fuerte.
Porque siento que cuando ven vulnerabilidad, pues si podrian aprovecharse de eso las personas

(Entrevista, 17 de diciembre de 2024).

39 Las repartidoras entrevistadas refirieron que al acompafiante comiinmente se le llama “mochila”, porque va
en la espalda del repartidor y puede ser visto como una carga. El término “koala” no es de uso comun en Puebla,
sin embargo, en los grupos digitales de repartidores, donde convergen trabajadores de diferentes ciudades, el
término “koala” es ampliamente utilizado.
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Ademas de valentia y una apariencia de fortaleza, Paulina subray6 que las repartidoras
también debian mostrarse amables, aunque con mesura: “no sonreir tanto y esas cosas”,
advirtié, ya que un exceso de amabilidad podia ser facilmente malinterpretado por los
hombres. Relato, por ejemplo, que en una ocasion, mientras esperaba su pedido frente a un
establecimiento, un repartidor comenzd a entablar conversacion con ella. Aunque accedi6 a
hablar pensando que no pasaria de una charla casual, ¢l aprovech6 el momento para invitarla
a salir. A raiz de esa experiencia, Paulina modificd su comportamiento con sus compaiieros,

procurando desde entonces “mantener un limite con las personas” (Entrevista, 17 de

diciembre de 2024).

Ninguna de las repartidoras entrevistadas reportod haber sufrido acoso o agresiones por parte
de los clientes. Sin embargo, si sefialaron haber vivido experiencias desagradables con otros
repartidores. Tal fue el caso de Jennifer, quien en una ocasion fue objeto de comentarios
inapropiados por parte de un repartidor en estado de ebriedad. Ella relatd que es comun que
los repartidores, en su gran mayoria hombres, se reunan para beber y jugar baraja. En una
ocasion decidid integrarse a una de estas convivencias, pero la experiencia le resultd
sumamente desagradable, pues uno de los participantes comenz6 a hacerle propuestas
indecorosas, invitandola a tomar y diciéndole que “la podia mantener”. A raiz de ese
incidente, Jennifer optd por trabajar sola, y reconoce que muchas otras repartidoras han

tomado la misma decision, precisamente para evitar situaciones similares:

¢ Te reunes con otros repartidores durante el dia?

No. En mi caso no. Porque luego he visto que estan ahi esperando, jugando baraja... Pues mas, mas, los
hombres. Pero... eh... no. En mi caso... Es que... Una vez lo hice y, pues, es que ellos entre ellos se llevan
y como que... no sé, te quieren como que agarrar esa confianza y no. Bueno, en mi caso no, no me gusto.

Por eso, bueno, yo en mi caso, pues ando solita.

Y esa vez qué te dijeron?
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Pues te empiezan a invitar a, no s¢, a comer algo. Y eso que ya son sefiores, o sea, la mayoria que, que
estaban aqui de La Comer,* son sefiores. Entonces es algo desagradable, porque piensan que p’s andas

[buscando], o sea...
Yya de ahi ya no.

No, la verdad este... soy muy solitaria. Si. Y he visto a varias, igual, por eso este... Mas mas las chavas.
Llegan por su pedido y nada de que... o sea, se hablen o asi. O sea, son un poquito mas solitarias. Para

que no haya mal malentendidos.

(Entrevista, 18 de diciembre de 2024)

Para Jennifer, el trabajo de reparto en plataformas implica un riesgo constante, especialmente
para las mujeres. Esta percepcion se relaciona, sobre todo, con la posibilidad de ser asaltadas
y con la mayor vulnerabilidad que enfrentan en comparacion con sus compaferos varones:
“[...] es muy peligroso. Si, la verdad. Més para mujer es muy peligroso. Si hombres, que son
hombres, los asaltan, mas una mujer. La verdad si es... es mas riesgoso” (Entrevista, 18 de
diciembre de 2024). Por esta razon, y al igual que Paulina, Jennifer realiza su trabajo en un
estado de vigilancia permanente, sobre todo cuando circula por zonas desconocidas: “[...]
siempre estoy al pendiente si no viene alguien. O sea, asomandome, por si alguien te anda
siguiendo” (Entrevista, 18 de diciembre de 2024). Ademads, identifica un ambiente hostil
hacia las mujeres dentro de esta actividad, que se manifiesta en el trato agresivo que recibe

por parte de otros repartidores mientras conduce, inicamente por el hecho de ser mujer:

“[...] porque muchos ven que eres mujer y muchos repartidores te quieren aventar la moto. O sea, si he
visto muchos... O sea, uno va, uno va en su carril y llega uno y se te empiezan a meter. O sea... Y luego
ya te dicen “Ah, pues es mujer”, ;no? Por andar en moto. O sea... Agarras, tu vas, estas haciendo fila...
y uno se, o sea, se adelanta, se mete. O sea, no te piden ni el permiso. Y dice “Tenias que ser mujer”

(Entrevista, 18 de diciembre de 2024).

40 Supermercado de nombre “La Comercial Mexicana”.
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Asi, la inseguridad y la violencia de género configuran barreras estructurales que restringen
la participacion de las mujeres en el trabajo en plataformas. Las conductoras y repartidoras
enfrentan riesgos diferenciados, que van desde el acoso sexual hasta la hostilidad en el
espacio publico, y desarrollan estrategias individuales para protegerse que, paradojicamente,
refuerzan su marginacion. Estas experiencias no son excepcionales, sino expresion de una
logica laboral que normaliza la exposicion al peligro y desplaza la responsabilidad de la

seguridad hacia las propias trabajadoras, profundizando asi las desigualdades de género.

Discriminacion, estereotipos y socializacion de género

Aunque las plataformas digitales de transporte se presentan como espacios abiertos y
neutrales, la experiencia de las mujeres conductoras revela una serie de exclusiones
simbdlicas que comienzan mucho antes de ingresar al trabajo. Este apartado aborda, por un
lado, las formas de discriminacion y estigmatizacion que enfrentan cotidianamente en un
entorno masculinizado, y por otro, la socializacion diferenciada que condiciona su acceso al
saber técnico de la conduccion. Desde la desconfianza de los usuarios hasta las barreras
familiares y culturales para aprender a manejar, lo que emerge es un entramado estructural
que restringe la presencia femenina en este tipo de empleos, y que exige a quienes logran

insertarse no solo trabajar, sino también resistir.

Conducir siendo mujer: experiencias de discriminacion y resistencia

A pesar del discurso de neutralidad y autonomia que promueven las plataformas digitales de
transporte, la experiencia cotidiana de las mujeres que trabajan como conductoras revela un
entramado de exclusiones que operan mas alla de lo material. Lo que muchas enfrentan
cotidianamente no son solo barreras institucionales o riesgos fisicos, sino un conjunto de
obstaculos simbolicos profundamente arraigados, que deslegitiman su presencia en un
espacio historicamente masculinizado. Como sefiala Bourdieu (2000), el orden masculino se

inscribe en los cuerpos y en el mundo social como estructuras objetivas que se perciben como
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naturales, reproduciendo la dominacioén simbolica sin necesidad de coaccion. Esta forma de
exclusion se expresa tanto en actos cotidianos, como la cancelacion de viajes al descubrir que
la conductora es mujer, como en discursos que cuestionan su legitimidad para ocupar el lugar
del conductor. En este sentido, el género no actia como una categoria esttica, sino como
una construccion reiterada que produce efectos materiales, reproduciendo lo que se considera
aceptable o no para una mujer en el espacio publico (Butler, 2007). Asi, lejos de tratarse de
un entorno neutral, las plataformas reproducen jerarquias de género que cuestionan
activamente el acceso, la permanencia y el reconocimiento de las mujeres en este tipo de

trabajo.

Uno de los modos mas directos en que se manifiesta la discriminacion de género es la
cancelacion de viajes cuando los usuarios descubren que la conductora es mujer. Ana Maria,
conductora de Uber, relata que ha sido rechazada en varias ocasiones por usuarios que “al
saber que soy mujer, me cancelan”, y atribuye esta conducta a una percepcion machista que
asocia la conduccion cuidadosa con incapacidad: “Manejo con mas cuidado, pero eso para

29

muchos es ‘ser tonta’” (Relato situacional, 24 de febrero de 2021). Otro conductor narra una
experiencia similar de una colega que, durante la pandemia, recibié un mensaje preguntando
st era mujer. Al responder que si, el usuario cancel6 de inmediato. En ese contexto de escasez
de trabajo esa cancelacion representaba no solo la pérdida de una posible ganancia, sino
también un gasto de gasolina y tiempo invertido en vano, por lo cual su compaiiera se sentia

muy molesta:

El otro dia estaba bien enojada porque dice que le cay6 un viaje, y dice que ya iba llegando y que le
cancelan. O sea que le mandaron un mensaje: “oye disculpa, ;eres mujer?”, “pues si”. No le preguntaron
nada mas, en ese momento agarraron y le cancelaron. Dice “jno manches!”. Y fue cuando estaba la
pandemia, entonces imaginese. Para nosotros un viaje era... jasu! O sea, “ya hice algo”. Y pues ahi era
asi como de que corrias y si te cancelaban... No... estaba bien enojada (Relato situacional, 4 de marzo

de 2021).

Estos actos, aparentemente individuales, estan sostenidos por estereotipos de género

arraigados que atribuyen al hombre la destreza, la velocidad y el control, y a la mujer la
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torpeza, la lentitud y la inseguridad. La sorpresa de los usuarios cuando una mujer conduce
“bien” revela esta expectativa sesgada. Sofia lo expresa claramente: “En ocasiones hasta se
suben con temor de cémo vas a manejar. Creen que porque eres mujer no sabes manejar o
peligra su vida porque eres mujer, ;no? O creen que van a llegar muy tarde porque eres
mujer” (Entrevista, 11 de diciembre de 2024). Por esta razon, Maribel, durante sus primeros
viajes, sentia la necesidad de “disfrazarse” con ropa holgada y gorras para evitar que los
usuarios desconfiaran de su capacidad: “Si me veian muy como mujer, no se subian”
(Entrevista, 22 de diciembre de 2024). Otros testimonios dan cuenta de comentarios
explicitos: “Hijole, yo con prisa y me toca una vieja”, le dijo un pasajero a Keiter, antes de
afiadir con desdén: “Voy a ponerme el cinturdén porque no sea que se te ocurra chocar”

(Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

Estos estigmas no provienen Unicamente de los usuarios, sino que también se reproducen
entre los propios conductores, especialmente en espacios de interaccion grupal, ya sean
presenciales o virtuales. Sofia relata haber sido victima de actitudes machistas por parte de

sus compaiieros, quienes solian tratar a las conductoras “como tontas”:

Porque siempre han creido que la mujer, en primera, no sabemos manejar. /Si? Y todos los hombres,
todos los hombres de... yo no sé si de cualquier pais, siempre nos han calificado como que somos tontas
manejando. Y siento, pues si, es machismo, siento que ellos... Porque si deciamos alguna cosa o algo, se
reian, como “Ay, cualquier cosa”. [...] En fisico y en el grupo. Asi como “Ah, ja, ja”. Se reian, ;no?
Decias algo y “Ah, ja, ja”, asi como “Aja, si”. Como que “Son novatas” (Entrevista, 11 de diciembre de

2024).

En un entorno donde la rapidez y la eficiencia se traducen directamente en mayores ingresos,
las mujeres que conducen con precaucion, ya sea por cuidado o por temor a ser sancionadas,
son percibidas como menos competitivas. “Yo hacia dos viajes y ellos ya llevaban cinco”,
relata Sofia, destacando que esta ldgica no solo opera en el plano simbolico, sino también en
el econémico. Ante esta presion, comenzo a replicar las estrategias de sus compafieros
varones, lo que evidencia que la brecha de ingresos entre conductoras y conductores puede

estar parcialmente asociada a una curva de aprendizaje atravesada por el género:
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Ya después con el tiempo, pues ya lo que yo hacia era, ya que llevaba mi plataforma encarrerada, lo que
hacia era apagar mi plataforma, regresarme a Cholula*! para que no me cayera otro viaje en el transcurso.
(Y eso para qué? Para que no me desviaran a otras colonias, rumbos feos. Llegaba yo a Cholula y justo
donde esta el puente de la recta que hay un eleven,*? ahi donde estd la UDLA,* ahi encendia yo mi
plataforma, o desde Periférico la encendia yo, y pum, me caia ya luego luego el viaje. Ya nada mas era
llegar, recoger, y yo ya entonces actuaba igual, ;verdad? Ya hacia yo ya mas viajes asi (Entrevista, 11 de

diciembre de 2024).

A estos mecanismos de exclusion se suma un nivel mds profundo y estructural: la
socializacion diferenciada de género. Las trayectorias de las conductoras estan marcadas por
normas familiares y sociales que definen qué debe y qué no debe hacer una mujer. Marina lo
plantea de forma contundente: “Todo se basa en la crianza. [...] Muchas mujeres no se meten
a trabajar por como las tratan, pero también por como las educaron”. Su relato evidencia las
tensiones cotidianas entre lo que se espera de una mujer y lo que implica ocupar un lugar
publico y autbnomo: mientras su madre insiste en que debe servirle la cena a su esposo porque
“¢l viene cansado de trabajar”, ella se rebela ante esa imposicion: “Como si yo no viniera

igual de cansada” (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

De acuerdo con Marina, la sancion por salirse de este guion es multiple. Las mujeres que
desafian las normas tradicionales de género son etiquetadas como “machorras”, “locas” o
“valemadres”. “Pierdes tu valor ante la sociedad por el simple hecho de hacer cosas que hacen
los hombres”, afirma, y su testimonio permite comprender por qué muchas mujeres, aun
cuando podrian o quisieran incorporarse al trabajo en plataformas, optan por no hacerlo, pues

el costo social es demasiado alto:

41 San Pedro y San Andrés Cholula, municipios ubicados en la Zona Metropolitana de Puebla, se distinguen por
su intensa actividad econdmica, comercial, turistica y recreativa, lo que genera una alta demanda de servicios
y representa una importante fuente de trabajo para los conductores de plataforma.

42 Seven Eleven, una tienda de conveniencia ubicada en los alrededores de la Universidad de las Américas, cuyo
estacionamiento suele ser un punto de espera habitual para muchos conductores de plataforma.

43 Universidad de las Américas-Puebla.
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Entonces son ese tipo de cosas que, aunque muchos dicen que ya no existen, siguen existiendo. Ya no
son, eh, cosas legales, ya son mas morales a los que te enfrentas o a criticas a las que te enfrentas por el
simple hecho de ser mujer. Porque ti tienes que mantener tu rol como mujer. Tienes que mantener tu rol
como mujer y no puedes salirte de ese rol como mujer porque lo ven mal. Entonces también una persona,
una mujer fuerte, una persona fuerte, eh, que se sabe defender, que sabe cambiar una llanta, que sabe un
poco de mecanica, que sabe ese tipo de cosas, no necesita de un hombre y es poco merecedora a tener
un matrimonio o a tener una pareja. [...] Entonces, eh, los hombres en México todavia siguen viendo
que si no eres una mujer débil a la que debes de proteger, no mereces tener una relacion o una familia o
amor o cosas asi en tu casa. Entonces yo siento que eso también psicologicamente les pega a las mujeres
y no se lanzan a ser conductoras o no se lanzan a hacer cosas de hombres porque pierden ese beneficio
de tener una familia, pierden el beneficio de tener una pareja, pierden el beneficio de ser... Se exponen a

ser criticadas (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

Estos relatos revelan que las mujeres conductoras deben demostrar continuamente su
competencia, ocultar su feminidad y resistir la hostilidad del entorno. Son frecuentes los
comentarios y preguntas que oscilan entre la sorpresa, la desconfianza y el rechazo abierto:
“;No te da miedo?”, “; De veras eres la conductora?”, “;Qué haces aqui como mujer?”, “Nos
toco vieja”, “; Y su esposo no trabaja?”, “;Si sabes manejar o te metiste a este trabajo porque
no tienes quien te mantenga?”. Ademas, enfrentan la estigmatizacion asociada a trabajar de
noche o convivir con conductores varones, lo que las convierte en blanco facil de rumores y
descalificaciones. Como lo expresa Marina, ““si una mujer tiene la posibilidad de tener tres

pretendientes para casarse, siendo chofer ya no, porque ya es una mujer de cascos ligeros”

(Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

Asi, estas barreras simbolicas, que van desde la desconfianza hasta la estigmatizacion, no son
fendmenos aislados ni circunstanciales, sino parte de un entramado estructural que reproduce
la division sexual del trabajo en un contexto que se presenta como flexible y neutral. La
aparente apertura de las plataformas digitales oculta un orden de género que deslegitima la
presencia femenina en el espacio del transporte. Lejos de garantizar igualdad de condiciones,
estas formas de exclusion simbolica refuerzan las jerarquias patriarcales mediante practicas
cotidianas y discursos normalizados. En este escenario, las mujeres que logran insertarse

deben no solo trabajar, sino también resistir.
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¢ Quién enseria a manejar a las mujeres?

El acceso al trabajo en plataformas digitales de transporte y reparto esta condicionado por
una serie de aprendizajes previos, entre los cuales destaca el saber conducir automéviles o
motocicletas. Este saber, lejos de ser un conocimiento neutro o universalmente distribuido,
esta atravesado por relaciones de género que condicionan quién tiene acceso a €l, en qué
condiciones y con qué implicaciones simbolicas. El analisis de los testimonios de
conductoras y repartidoras en Puebla permite identificar una serie de patrones que revelan
como la socializacion de género, los estereotipos y las barreras simbdlicas influyen en el

ingreso y permanencia de las mujeres en este tipo de trabajos.

Uno de los patrones mas reiterados en las entrevistas es la division sexual del aprendizaje
técnico. La mayoria de las mujeres entrevistadas aprendieron a conducir gracias a la
mediacion de figuras masculinas: padres, padrastros, tios, esposos, amigos o compafieros. El
saber manejar, ya sea auto o moto, circula como un conocimiento masculinizado, cuya
transmisibilidad depende de la disposicion y cercania de un varén. Marina, por ejemplo,
aprendio desde los 12 afios con un tio y destaca que su autonomia esta ligada a una crianza
distinta, donde se le ensei¢ desde nifia a no depender de nadie. En cambio, otras mujeres
como Andrea, Jennifer o Nayeli se iniciaron en la conduccion en edades adultas y con fines

estrictamente laborales, muchas veces a pesar de la resistencia de su entorno.

A esta division sexual del saber se suma una construccion simboélica donde el miedo y el
“atrevimiento” se distribuyen de forma desigual entre mujeres y hombres. Muchas
entrevistadas sefialan que a las mujeres les da miedo manejar, especialmente motocicletas, o
que no se atreven a hacerlo por percepciones de peligro, falta de fuerza o incomodidad con
el espacio publico. Nayeli menciona que varias de sus amigas ni siquiera consideran manejar
moto porque no les interesa o les parece demasiado cansado. Andrea argumenta que muchas
mujeres solo conducen en situaciones de emergencia. Estas ideas no responden a una
incapacidad real, sino a procesos de socializacion diferenciada: mientras a los hombres se les
inculca desde nifios una relacion activa y autonoma con el espacio urbano y el transporte, a

las mujeres se les transmite la necesidad de prudencia, dependencia y autocuidado.
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Desde la perspectiva de Marina, haber sido criada de forma distinta a los mandatos
tradicionales de género fue clave para que pudiera desempefiarse como conductora de
plataforma, ya que dicha crianza la alej6 de los estereotipos convencionales de feminidad. A
su juicio, esta socializacion diferenciada explica también por qué el trabajo en el transporte

continua siendo una actividad fuertemente masculinizada:

Yo creo que es el tema de que existen mujeres que son un poquito mas femeninas, mas este, mas de “no
me quiero ensuciar tanto”. Entonces este trabajo es un poco sucio. Porque si tii te llegas a quedar parada,
si ta te llegas a, este, a descomponer o cosas asi, es mas facil que un hombre diga “Lo hago asi. Me
ensucio. No importa, este, lo voy a hacer, ;no? Voy a sacar ese tema, ;no?”. Y he visto mujeres, ya no
como conductoras, sino tan solo como conductoras particulares, que si se llegan a quedar parada les da
miedo, no sé, empujar el carro, les da miedo abrir el cofre, les da miedo, este, ensuciarse las manos para
revisar qué tiene el carro, les da miedo, este, saber un poco de mecanica. [...] Yo tuve una crianza muy,
muy diferente a la de muchas de mis amigas. A ellas las educaron ensefidandoles a cocinar, limpiando la
casa, ch, arreglarse, maquillarse, verse bonitas, usar vestidos siempre. Fueron criadas de esa manera. A
mi me criaron trabajando, que no le tuviera miedo a las cosas, me ensefiaron a manejar desde muy
pequefia, me ensefiaron mecanica, un poquito de mecanica, este, desde muy pequeiia, a cambiar una
llanta. Entonces es parte de mi crianza. Por eso no se me dificulta tanto. Por eso no me da miedo viajar

de noche. Por eso, este, no tengo tantos miedos (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

Asimismo, se observa una naturalizacion de la conduccidén femenina como una extension
funcional del rol doméstico, lo que contribuye a reforzar los estereotipos de género. Maribel,
por ejemplo, aprendi6é a manejar tras divorciarse, motivada por la necesidad de trasladar a
sus tres hijos ante las dificultades de hacerlo en transporte publico. Jennifer y Cristina lo
hicieron para poder llegar a tiempo a su trabajo o escuela. En todos estos casos, conducir se
presenta como una habilidad adquirida por necesidad, y no como una practica deseable o
legitima en si misma para las mujeres. Esta percepcion instrumental del manejo refuerza la
idea de que las mujeres conducen unicamente cuando deben, no cuando quieren. Andrea
también lo expresa con claridad al sefialar que una de las razones por las que hay pocas

mujeres en el transporte por plataformas es que “muy pocas saben manejar’:
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Las mujeres a veces lo hacen por necesidad. El aprender a manejar. O sea, como que es mas visto que el
hombre es el que trae el carro, el que lleva a la familia, el que la trae. Que la mujer a lo mejor si agarra
el carro, pero solamente cuando el marido anda copas o situaciones asi o situaciones de emergencia es

cuando la mujer como que se anima (Entrevista, 14 de diciembre de 2024).

Por ultimo, es relevante destacar también la resistencia familiar y social que muchas de estas
mujeres enfrentaron al momento de aprender a conducir o dedicarse al trabajo en plataformas.
Maribel fue deslegitimada por su exesposo, quien le dijo que nunca aprenderia a manejar, lo
cual finalmente le dio la motivacion necesaria para hacerlo. América enfrentd la
desaprobacion de su madre, quien le decia que “mejor trabajara en otra cosa”, y Cristina y
Nayeli recibieron criticas de sus familias por los riesgos asociados al uso de la motocicleta.
Asi, estas resistencias se inscriben en un entramado de normas de género que siguen
limitando las posibilidades de las mujeres de ocupar el espacio publico de forma auténoma

y visible.

En conjunto, estos testimonios revelan que el aprendizaje de la conduccién no es una
condicién neutra para el trabajo de reparto y transporte en plataformas, sino un campo donde
se reproducen desigualdades de género. El acceso a saberes técnicos, la legitimidad para
circular en el espacio urbano, y la capacidad de enfrentar los riesgos del trabajo se construyen
de forma diferencial para mujeres y hombres. Por lo tanto, es indispensable reconocer estas
barreras simbolicas para comprender por qué, aun hoy, las plataformas digitales siguen

siendo un espacio marcadamente masculinizado.

Grupos digitales como espacios masculinizados: violencia simbdlica y exclusion

En el ecosistema laboral de las plataformas digitales, los grupos de WhatsApp y Facebook
han adquirido un papel fundamental como espacios de socializacidon, apoyo operativo y
circulacion de informacidon entre repartidores y conductores. Sin embargo, lejos de ser
entornos neutros o incluyentes, estos grupos reproducen, y en muchos casos exacerban,

dindmicas de exclusion y violencia simbodlica que refuerzan la masculinizacion estructural
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del trabajo en plataformas. El andlisis etnografico de su funcionamiento cotidiano permite
observar no solo la escasa presencia de mujeres, sino también las formas en que estas son
silenciadas, ridiculizadas o hipersexualizadas, consolidando asi un entramado informal que

desincentiva su participacion.

Uno de los casos mas ilustrativos es el grupo de WhatsApp “REPAS-PRO”, grupo de
repartidores de diferentes plataformas creado en Puebla en 2023, donde de 119 miembros
apenas tres son mujeres. La estética del grupo, dominada por una imagineria agresiva y viril,
una calavera motociclista rodeada de fuego, establece desde el inicio un cédigo simbdlico
masculino que se refleja en las interacciones cotidianas. La conversacion gira en torno a
operativos policiales, condiciones del clima, funcionamiento de las aplicaciones, y en menor
medida, en la circulacion de stickers de contenido sexual o misdgino que no generan sancion
ni desaprobacion. La ausencia de intervenciones femeninas en los intercambios observados
refuerza la idea de que estos espacios estan pensados por y para hombres, replicando un orden

simbdlico excluyente.

Mas explicito atn es el caso del grupo “Los uberianos”, integrado por repartidores y con
presencia tanto en Facebook como en WhatsApp, donde las representaciones de
masculinidad se exacerban a través de imdgenes de perfil que recurren a estéticas de
pandilleros con apariencia intimidante. El grupo de WhatsApp, creado en 2024 en la ciudad
de Guadalajara, retine a 158 miembros, entre los cuales, segin los nombres y fotos de perfil,
solo se identifica a una mujer. A diferencia del grupo anterior, de caracter operativo por estar
conformados por repartidores de la ciudad, este grupo se orienta principalmente a la
convivencia y el entretenimiento. No obstante, también cumple funciones informativas, pues
sus integrantes comparten datos sobre el funcionamiento de las aplicaciones, comparativas
de tarifas y, en los casos en que se identifican repartidores de una misma localidad, se utiliza

para intercambiar reportes operativos, como advertencias sobre lluvias o incidentes en ruta.

En este grupo circulan de manera habitual imagenes y videos con contenido pornografico y
de violencia extrema. Asimismo, es frecuente que los miembros compartan fotografias de sus
motocicletas con una carga evidente de orgullo y ostentacion, lo que puede interpretarse
como una forma de reafirmacion de la masculinidad a través de la apropiacion simbolica de

un objeto que, aunque asociado al trabajo, es feminizado en el discurso: “la poderosa”,
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“parece avion”, “una hermosura”, “mi preciosa”. En esta misma logica, también es comun
que se difundan imégenes tomadas por los propios repartidores de los senos o gluteos de
mujeres que consideran atractivas, fotografiadas sin consentimiento en los restaurantes donde
recogen pedidos. Estas practicas, lejos de ser circunstanciales, refuerzan una cultura de
hipermasculinidad que normaliza tanto la cosificacion de las mujeres como la violencia

simbdlica en los espacios de socializacion digital entre repartidores.

La dinamica interna del grupo de WhatsApp evidencia un marcado sesgo masculino, donde
los intercambios refuerzan una cultura de hipersexualizacion, misoginia y control sobre la
identidad de género. Una secuencia de mensajes iniciada por un repartidor costarricense
llamado Vianey ilustra esta 16gica. Tras compartir un meme sexualmente explicito, varios
miembros comenzaron a especular sobre su género mediante preguntas sexualizadas, stickers
pornograficos y referencias transfobicas. Al descubrir que Vianey era un hombre, los
repartidores reaccionaron con desilusion y burlas, lo que evidencié como la sospecha de una
posible presencia femenina despierta tanto interés como mecanismos de verificacion. Como
expres6 uno de los participantes tras conocer su identidad: “Jajaja todos tras de la Vianey y
es vato”, seguido de otro que escribio: “Me decepcionaste la verdad Vianey” (Observacion
digital, 13 de junio de 2024). La interaccion concluyd con una pregunta que quedo sin
respuesta: “En este grupo no hay chavas o k”, lo que refuerza la exclusion de las mujeres en

estos espacios digitales altamente masculinizados.

Los grupos de Facebook para repartidores, aunque mas abiertos y con mayor numero de
miembros que los de WhatsApp, también reproducen dindmicas altamente masculinizadas.
Aunque en ellos puede haber mayor presencia femenina, las mujeres siguen siendo una
minoria con escasa participacion. Su intervencion suele estar marcada por la invisibilizacion,
el acoso o la burla. En el grupo “Los uberianos”, un meme que ridiculizaba la apariencia de
las repartidoras mexicanas recibié comentarios de varones que etiquetaban a sus compaiieras,
sin que estas respondieran o interactuaran significativamente (Figura 4). En otro caso, dentro
del grupo internacional “DiDi Food Repartidores”, una mujer pregunt6 sobre la ubicacion de
una fotografia publicada, pero su comentario fue ignorado por todos excepto por un
repartidor que le escribi6 “hola kieres ser mi koala ®*¥” (Observacion digital, 25 de abril de

2024), recibiendo multiples reacciones de burla. Estos ejemplos ilustran no solo la baja
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participacion de mujeres en estos espacios, sino la forma en que son deslegitimadas o
sexualizadas cuando intentan intervenir, reafirmando la percepcion de estos entornos

digitales como territorios masculinos donde las mujeres son vistas como ajenas o

prescindibles.
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Figura 4. Publicacion compartida en el grupo de WhatsApp “Los uberianos” que ridiculiza a
las repartidoras mexicanas mediante una representacion hipermasculinizada, revelando las
percepciones estigmatizantes que sus compafieros varones proyectan sobre ellas
(Observacion digital, 21 de marzo de 2024).

En el grupo de Facebook “Lo que callamos los rapis” fue publicada una imagen que mostraba

a un repartidor trabajando bajo la lluvia, acompanada de la frase: “En fin somos hombres y

163



tenemos que poder con todo” (Figura 5). La publicacion invisibiliza a las mujeres
repartidoras al representar esta labor como un terreno exclusivamente masculino, exaltando
una masculinidad hegemonica ligada al esfuerzo y el riesgo. Con mas de 90 reacciones
positivas y mas de 100 republicaciones, mayoritariamente por hombres, el contenido fue
ampliamente validado. Aunque algunos comentarios cuestionaron la carga sexista del
mensaje, la mayoria reforz6 el discurso patriarcal. Solo una repartidora comentd en
desacuerdo, recibiendo reacciones de burla. Llama la atencion que incluso algunas mujeres
compartieron la imagen con mensajes de admiracion, lo cual sugiere que la logica de género

dominante no solo es impuesta, sino también reproducida por las propias trabajadoras.

De este modo, tales contenidos no constituyen casos aislados, sino expresiones de una logica
mas amplia de masculinizacion de los espacios digitales asociados al trabajo en plataformas.
La participacion de mujeres en grupos virtuales de repartidores y conductores, tanto en
Facebook como en WhatsApp, pone en evidencia una estructura profundamente marcada por
desigualdades de género. Lejos de ser espacios neutrales o meramente instrumentales para la
organizacion del trabajo o el intercambio de informacién relevante, estos entornos digitales
operan como escenarios simbolicos de reproduccion de jerarquias masculinas, donde las
mujeres son sistematicamente estigmatizadas, acosadas, silenciadas o directamente

excluidas.

El caso de Jennifer resulta ilustrativo de la respuesta que obtienen las mujeres al compartir
alglin comentario o inquietud en estos espacios dominados por dinamicas masculinas. Al
publicar una propuesta de formar un grupo exclusivo para repartidoras fue rdpidamente
desestimada en un grupo de Facebook, recibiendo comentarios de burla y hostigamiento que
la llevaron a abandonar la iniciativa. Asi su testimonio revela como incluso las acciones
orientadas a fortalecer vinculos entre mujeres pueden ser objeto de reacciones misdginas en
estos entornos digitales. De forma similar, su experiencia en el grupo de WhatsApp “Pollitos
en fuga”, integrado por mas de 800 repartidores, de los cuales apenas cuatro son mujeres,
evidencia un entorno hostil en el que se comparten “puras groserias”, alusiones a drogas y
alcohol, e incluso se exhiben armas de fuego. Estas dindmicas no solo refuerzan la hegemonia
masculina que estructura estos espacios, sino que también generan condiciones de

incomodidad y exclusion para las mujeres.
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Figura 5. Imagen publicada en el grupo “Lo que callamos los rapis” que representa a los
repartidores como hombres resilientes ante la adversidad, excluyendo implicitamente a las
mujeres del oficio (Observacion digital, 26 de mayo de 2024).

En este sentido, Amanda sefiala que, aunque participa en un grupo mixto de WhatsApp para
repartidores de diferentes plataformas, prefiere mantenerse como “espectadora” debido al
tono vulgar y misogino de los mensajes. Afirma que los miembros de este grupo, conformado

principalmente por varones, “son pesaditos’:

Por ejemplo, en la mafiana pone uno “Buenos dias banda drogadicta”. O sea, comentarios... Para mi es
vulgar eso. Para mi es ofensivo. Para mi. Entonces este... “;Como estuvo la cruda?”. O sea, comentarios
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ya... Se les olvida que habemos [sic] ahi mujeres, ;no? O hay mujeres que no les incomoda. A mi si. A
mi si. Pero mejor me mantengo asi nada mas viendo. Espectadora. Al menos que salga algo que me

interese. Alguna informacion importante (Entrevista, 2 de enero de 2025).

Una constante que emerge de las entrevistas y relatos situacionales con repartidoras y
conductoras es la marcada desproporcion entre hombres y mujeres en los grupos de
WhatsApp. Nayeli, por ejemplo, participa en varios grupos de repartidores y es la inica mujer
en uno de ellos. Maribel estima que las mujeres constituyen apenas el 10% de los integrantes
en los tres grupos de conductores a los que pertenece; uno de ellos, significativamente
nombrado “Desertores”, utiliza como imagen de perfil una calavera con gesto amenazante y
una boina militar, evocando simbolos de agresividad y pertenencia masculina. Sofia refiere
que, en el grupo al que pertenecia, habia solo cuatro o cinco mujeres entre treinta miembros.
Keiter calcula que, de los 120 integrantes que conforman los dos grupos mixtos donde
participa, inicamente entre 15 y 20 son mujeres. Pilar, por su parte, reporta una relacion aun
mas desigual: dos mujeres frente a cien hombres en su grupo (Relato situacional, 1 de enero
de 2022). Este desequilibrio numérico no solo expresa una exclusion cuantitativa, sino que
se traduce en barreras cualitativas para la participacion, pues cuanto menor es la presencia
femenina, més dificil resulta intervenir significativamente, mayor es la presion por adaptarse
a las normas de interaccion masculina y mdas probable se vuelve la naturalizacion del

silenciamiento, la incomodidad y la autocensura.

A pesar de este panorama, también existen excepciones. Nayeli, Cristina y Keiter reportan
experiencias relativamente positivas dentro de grupos donde, si bien las mujeres son minoria,
no han sido objeto de hostilidad directa. Sin embargo, estos casos son presentados como
atipicos y no alcanzan a contrarrestar el caracter estructural de la exclusion. Otras
entrevistadas, como Andrea, Paulina y América, directamente han optado por no participar
en ningun grupo digital o se han retirado de ellos, precisamente porque los consideran

ambientes improductivos, incomodos o irrelevantes para sus intereses laborales.

Este conjunto de datos permite argumentar que la exclusion de las mujeres en los espacios
digitales vinculados al trabajo en plataformas de transporte y reparto no se reduce a un

problema de acceso, sino que se inscribe en mecanismos mas profundos de violencia
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simbolica (Bourdieu, 1998). Estos mecanismos operan a través del lenguaje, el humor, la
desproporcion numérica y la configuraciéon cultural de estos entornos como espacios
masculinos por defecto. En ese sentido, los grupos digitales no son meros canales de
comunicacion, sino dispositivos de reproduccion de la masculinidad hegemoénica, donde se
establecen normas informales de pertenencia y legitimidad que marginan a las mujeres tanto
por su escasa representacion como por las formas cotidianas de hostigamiento,

silenciamiento y desvalorizacion que enfrentan.

La subordinacion simbdlica que se ejerce en estos espacios refuerza la precariedad estructural
de las trabajadoras de plataformas, al privarlas de herramientas de coordinacion, redes de
apoyo colectivo y posibilidades reales de interlocucion. Lejos de ser neutrales, estos grupos
funcionan como escenarios donde se escenifica y reafirma una identidad laboral
profundamente masculinizada, en la que la presencia femenina no tiene un lugar claro, seguro
ni legitimo. Su andlisis permite visibilizar que las barreras de género en el trabajo en
plataformas no se circunscriben a los algoritmos o a las condiciones materiales del empleo,
sino que se extienden también a los espacios digitales donde se negocian los significados del

trabajo, la pertenencia y el reconocimiento de quienes participan en €l.

Flexibilidad aparente, subordinacion persistente

El analisis desarrollado a lo largo de este capitulo muestra que la escasa participacion de
mujeres en el trabajo de plataformas digitales de transporte y reparto en Puebla no puede
explicarse unicamente por factores individuales ni por una supuesta falta de interés o
capacidad. Por el contrario, responde a una estructura social profundamente desigual, donde
el trabajo remunerado de las mujeres sigue subordinado al trabajo doméstico y de cuidados

que, aunque invisibilizado, organiza sus tiempos, ritmos y decisiones laborales.

El concepto de “flexibilidad”, promovido como una ventaja por las plataformas digitales, se
revela como una trampa semantica que oculta una intensificacion de la jornada bajo nuevas

formas de autoexplotacion. Las mujeres entrevistadas no encuentran en este tipo de trabajo
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una liberacion del mandato del cuidado, sino una reorganizacion de sus responsabilidades en
jornadas fragmentadas, agotadoras y solitarias. Las plataformas no redistribuyen el trabajo
reproductivo; lo absorben. Y al hacerlo, refuerzan la 16gica patriarcal que presupone que las
mujeres resolveran por si mismas la conciliacion entre produccion y reproduccion, sin apoyo

institucional ni corresponsabilidad masculina.

La inseguridad, el acoso y la violencia de género operan como factores de exclusion
estructural. En ambos sectores, pero especialmente en el transporte, las mujeres se enfrentan
a riesgos fisicos y simbolicos que condicionan sus horarios, rutas, estrategias y decisiones.
La percepcion de vulnerabilidad asociada al género, asi como la frecuente experiencia de
hostigamiento por parte de usuarios, autoridades y compaiieros varones, refuerzan la idea de

que ciertos espacios urbanos y laborales son atn territorios masculinizados por defecto.

El trabajo etnografico evidencia que la carga de cuidados no solo afecta a madres, sino
también a mujeres sin hijos que deben sostener otros vinculos afectivos o que, como en el
caso de Keiter, enfrentan las consecuencias del endeudamiento, el aislamiento y el deterioro
de sus relaciones personales. Estas trayectorias muestran que el problema no es solo el trabajo
no remunerado, sino la forma en que el capitalismo digital captura toda la disponibilidad vital
de las trabajadoras, configurando un régimen de temporalidad intensificada que impacta
incluso formas no humanas de cuidado. Asi, este capitulo revela que la promesa de las
plataformas como espacios igualitarios y meritocraticos no se sostiene frente a las
condiciones concretas de vida de las mujeres. Las plataformas digitales no corrigen las
desigualdades de género: las actualizan. Al trasladar el riesgo, la disponibilidad y la
responsabilidad al individuo, invisibilizan las condiciones materiales que hacen posible, o
impiden, el trabajo, convirtiendo a las mujeres en engranajes silenciosos de una economia

que se sostiene sobre sus cuerpos, su tiempo y su afectividad.

Formas y limites de la resistencia en el trabajo en plataformas

La nocidn de resistencia aparece de manera transversal en esta investigacion, pero hablar de

ella en abstracto corre el riesgo de diluir las diferencias entre practicas individuales y
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proyectos colectivos, asi como sus alcances y limitaciones. Por ello, propongo distinguir
entre formas cotidianas, comunitarias, organizadas y simbdlicas de resistencia, con el fin de
comprender como, en condiciones de precarizacion estructural y desigualdad de género, las
trabajadoras de plataformas despliegan respuestas heterogéneas y fragmentarias frente a la
subordinacion. Esta clarificacion no busca clausurar la complejidad del fenomeno, sino
habilitar una lectura mas precisa de los hallazgos que se presentan en el capitulo siguiente,
dedicado a examinar los limites y posibilidades de la cooperacion femenina en el trabajo

digital, en contraste con las formas de resistencia que se han mencionado hasta ahora.

En primer lugar, se encuentran las tacticas cotidianas de resistencia, entendidas como micro-
practicas individuales que buscan evadir o mitigar la explotacion y el riesgo inmediato.
Siguiendo a Michel de Certeau (2000), pueden pensarse como “tacticas de los débiles frente
a las estrategias del poder”, expresadas en decisiones como rechazar viajes en zonas
peligrosas; ajustar horarios o, en el caso de las repartidoras, salir acompanadas para disminuir
riesgos de acoso; y negociar con usuarios las condiciones de pago, como en los “viajes por
fuera”. Estas practicas permiten sobrevivir en lo inmediato, pero sus limites son claros: suelen
ser sancionadas por los algoritmos de calificaciébn y no cuestionan las estructuras de

dominacion que las producen.

En segundo lugar, se ubican las resistencias comunitarias de proteccion, que emergen
principalmente en espacios digitales de apoyo mutuo. Coincidiendo con lo planteado por
Silvia Federici (2013), quien identifica la reproduccion social y los cuidados como terreno
de lucha y resistencia, en los grupos de WhatsApp o Facebook de conductores y repartidores
las mujeres participan en formas de cuidado colectivo, comparten consejos y se acompafian
en situaciones de riesgo. No obstante, estas iniciativas suelen diluirse por la hegemonia
masculina, la violencia simbolica o el individualismo promovido por la 16gica algoritmica,

lo que restringe su permanencia y alcance.

En tercer lugar, aparecen las resistencias organizadas y colectivas, expresadas en proyectos
que buscan institucionalizar la proteccion de las mujeres en las plataformas. Ejemplos de ello
son los intentos locales por ofrecer servicios de transporte exclusivos para mujeres o “Uber
femenino”, o la creacion de grupos digitales de apoyo mutuo exclusivos para mujeres, como

“Uber Pink” o “Rose”. Nancy Fraser (1990) propone la nocion de “contraptblicos
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subalternos” para pensar estos espacios como escenarios donde circulan discursos
alternativos frente a la dominacion. Asi, estas iniciativas intentan convertir la experiencia
femenina en plataformas en un espacio de organizacion colectiva. Sin embargo, sus limites
son considerables: enfrentan la cooptacion mercantil, la inviabilidad econdémica o la alta

rotacion de las mujeres en estos servicios, lo que suele derivar en su disolucidon temprana.

Finalmente, se encuentran las resistencias simbolicas y subjetivas, ligadas a la produccion de
narrativas de dignidad y autonomia frente a la deshumanizacion algoritmica y patriarcal.
Judith Butler (2006) ha mostrado cdmo la precariedad no es solo una condicion material, sino
también un terreno politico donde se disputan los significados de la vida vivible. En esta
clave, las trabajadoras de plataformas resignifican su experiencia: narran orgullo por sostener
a sus familias, afirman autonomia frente a sus parejas o utilizan redes sociales para visibilizar
el caracter precarizado de su trabajo. Estas resistencias sostienen subjetividades, pero
también enfrentan limites: corren el riesgo de quedar confinadas a lo discursivo si no logran

articularse con practicas organizativas mas amplias.

En conjunto, estas cuatro formas muestran que la resistencia no es homogénea ni lineal, sino
multiple, situada y contradictoria. Las tacticas individuales, los apoyos comunitarios, los
proyectos colectivos y las resignificaciones simbdlicas coexisten en tension dentro de la vida
de las trabajadoras, revelando tanto la potencia de su agencia como las restricciones
impuestas por la precarizacion algoritmica y patriarcal. Reconocer esta heterogeneidad
permite comprender que, en el marco de la reproduccion de la division sexual del trabajo en
el capitalismo digital, la resistencia no desaparece, pero se despliega de manera fragmentada,
fragil y conflictiva, evidenciando la dificultad de construir alternativas estables en un campo

atravesado por la explotacion y la exclusion estructural.
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CAPITULO 4

COOPERAR EN LO PRECARIO: DISPUTAS POR LA SOLIDARIDAD FEMENINA
EN EL TRABAJO DIGITAL

El trabajo en plataformas digitales constituye una expresion avanzada de las
transformaciones estructurales del capitalismo contemporaneo, caracterizado por la
reconfiguracion del espacio laboral, la intensificacion de la precarizacion y una creciente
colonizacion de la vida social a través de dispositivos algoritmicos y redes infraestructurales
privadas (Srnicek, 2018; Plantin ef al., 2018). En este entorno, las plataformas actian como
infraestructuras sociotécnicas que moldean las formas de trabajo, reproduccion y
cooperacion, al mismo tiempo que fragmentan a los trabajadores y dificultan su organizacion
colectiva (Scholz, 2017; Radetich, 2022). Esta transformacion no solo afecta lo laboral, sino
que redefine las coordenadas mismas de lo posible en términos sociales y politicos, a través
de lo que Keller Easterling (2016) denomina “sistemas operativos espaciales”: arquitecturas
técnicas y normativas que, sin necesidad de proclamarse como tales, regulan silenciosamente

el acceso a recursos, la movilidad y las formas de relacion.

Desde una perspectiva marxista, la cooperacion constituye un pilar fundamental del modo de
produccion capitalista (Marx, 2022). Sin embargo, esta forma de cooperacion no es libre ni
autobnoma, sino organizada y apropiada por el capital, que la utiliza para incrementar la
productividad sin remunerar su valor real (Postone, 2006). Esta “cooperacion forzada”
articula cuerpos, saberes y tiempos al servicio de la valorizacion, fragmentando al sujeto
trabajador y despojandolo de su autonomia productiva. En la economia de plataformas, esta
logica se radicaliza, pues la cooperacion se vuelve invisible, segmentada y mediada por
algoritmos, lo que conduce a una experiencia laboral marcada, contradictoriamente, por la
hiperconectividad y la soledad vital (Radetich, 2022). Ademés, como advierte Bratton
(2015), estas plataformas no se limitan a organizar el trabajo, sino que establecen protocolos

computacionales de participaciéon social que imponen nuevas formas de soberania,
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convirtiendo a los usuarios en entidades cuantificadas dentro de una “ciudad-maquina” que

suplanta funciones estatales y redefine la relacion entre poder y territorio.

Autores como Berardi (2018), Virno (2016) y Hardt y Negri (2011) amplian esta critica al
destacar que, en el capitalismo postfordista, el trabajo incorpora dimensiones afectivas,
cognitivas y relacionales. La cooperacion ya no se limita al espacio productivo, sino que se
extiende al terreno de lo comun: saberes compartidos, redes sociales, afectos y comunicacion.
Sin embargo, este potencial cooperativo es inmediatamente capturado por el capital en forma
de explotacion biopolitica, que se apropia del conocimiento social sin retribuirlo. La
“cooperacion subjetiva” que describe Virno (2016), basada en la interaccion, la creatividad y
la improvisacion, revela una tension permanente entre subordinacién y posibilidad
emancipatoria. Esta tension se ve exacerbada por lo que Easterling (2016) denomina
“violencia inmanente”: una capacidad del sistema para producir efectos estructurales no

declarados, que condicionan las practicas sociales desde el anonimato de la infraestructura.

La fragmentacion del trabajo que afecta a los repartidores y conductores de plataformas se
agrava en el caso de las mujeres, quienes enfrentan ademas la historica atomizacion impuesta
por el capitalismo patriarcal. Como sostienen Gutiérrez (2018) y Federici (2020), esta
fragmentacion es una estrategia deliberada de dominacion que impide la construccion de un
cuerpo politico colectivo entre mujeres. La subordinacion femenina no se basa tinicamente
en relaciones jerarquicas entre géneros, sino en una separacion activa entre mujeres, que
bloquea la posibilidad de una solidaridad horizontal. En el capitalismo, la cooperacion entre
mujeres ha sido sistematicamente desmantelada para garantizar su encierro en el hogar y su
funcién reproductiva gratuita (Federici, 2018; Fortunati, 2019). Este aislamiento,
intensificado por las condiciones materiales de la vida urbana y digital, encuentra en las
plataformas digitales una nueva mediacidn, que, como sugiere Bratton (2015), transforma a
las usuarias en fragmentos funcionales de un dispositivo planetario que combina

conectividad ubicua con segmentacion individualizante.
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En este contexto, el surgimiento de grupos de apoyo mutuo y servicios autogestionados
exclusivamente para mujeres, como las cooperativas de transporte feminista,** puede
entenderse como formas de reapropiacion del poder cooperativo desde abajo, en resistencia
a las logicas patriarcales y capitalistas que han desarticulado historicamente estas alianzas.
Sin embargo, estas experiencias enfrentan multiples obstaculos que van desde la precariedad
y la sobrecarga de cuidados, hasta la violencia simbolica internalizada, el miedo a la
exclusion o la competencia, y la ausencia de infraestructura material y legal (Blanchard &

Hunt, 2023; Rani et al., 2022; Rodriguez Yaben, 2022).

La violencia simbdlica (Bourdieu, 1999), en este marco, se convierte en una categoria clave
para explicar por qué muchas veces las propias mujeres contribuyen, de forma no consciente,
a reproducir su separacion y fragmentacion. La interiorizacion de jerarquias de género y de
mandatos de feminidad puede dificultar el reconocimiento de la otra como igual,
obstaculizando la formacién de redes de apoyo horizontales. Las “mediaciones patriarcales”
que Gutiérrez (2018) identifica como trabas para la construccion de un cuerpo colectivo
femenino encuentran en las plataformas digitales un entorno paraddjico: si bien permiten la
conexion y el intercambio entre mujeres trabajadoras, también reproducen desigualdades,
estigmas y dindmicas masculinizadas que impiden la consolidacion de formas cooperativas
autonomas. Estas mediaciones se pueden observar claramente en el caso de las conductoras,
donde las iniciativas por crear y/o mantener grupos autogestionados de apoyo mutuo
exclusivos para mujeres han sido débiles y, como consecuencia, deben recurrir a grupos
administrados y gestionados por varones para contar con proteccion durante sus horas de

trabajo.

Por tanto, las plataformas digitales deben ser entendidas como “campos de batalla” (Into the
Black Box, 2021), en los cuales se enfrentan fuerzas contradictorias: por un lado, dispositivos
de fragmentacion, control algoritmico y despolitizacion; por otro, potencialidades de
cooperacion, solidaridad y reorganizacion del trabajo desde una perspectiva feminista y de
clase. En esta lucha, las mujeres trabajadoras no solo resisten, sino que experimentan,

improvisan y construyen espacios alternativos de reproduccion y proteccion de la vida, una

4 Por ejemplo, AmorrAs es una plataforma de transporte sin fines de lucro exclusivo para mujeres que busca
fortalecer redes de apoyo mutuo y acompafiamiento en la Ciudad de México (AmorrAs, s.f.), desafiando asi las
normas de género y las mediaciones patriarcales.

173



“cooperacion social desde abajo” (Mies, 2014) que, aunque fragil y desigual, puede contener
el germen de una politizacidon colectiva. Y si, como plantea Bratton (2015, pag. 67), hay
“demasiados ‘ahies’ para que una sola soberania los controle”, entonces estos espacios
disidentes podrian ser leidos como “accidentes productivos” que abren la posibilidad de

subvertir la l6gica del sistema desde sus propios margenes.

En este escenario, es necesario reconocer que la precarizacion no opera Unicamente como
una forma de dominacion, sino también como un espacio de ambivalencia, donde se articulan
nuevas posibilidades vitales y formas emergentes de agencia. Como ha sefialado Lorey
(2016), la precarizacion abre margenes de indeterminacion que pueden dar lugar a
alternativas inesperadas. Lejos de constituir un fendmeno univocamente regresivo, esta
reconfiguracion del trabajo expresa también “deseos y comportamientos subjetivos que
manifiestan el rechazo al viejo régimen fordista y la bisqueda de una vida distinta y mejor”,
una vida “mas flexible” (The Frassanito Network, 2006). Estas tensiones entre control y
experimentacion, entre fragmentacion e invencion colectiva, son especialmente visibles en
el contexto del trabajo en plataformas digitales, donde convergen dinamicas de explotacion

y desposesion con la emergencia de vinculos, solidaridades y estrategias de cuidado.

En el contexto de la crisis estructural del capitalismo contemporaneo, resulta especialmente
relevante atender a su cardcter ambivalente. Como sefiala Gago (2015), la crisis constituye
un locus privilegiado de andlisis no solo porque expone los limites del orden vigente, sino
porque habilita la “experimentacion colectiva de otras formas de vivir, cooperar, intercambiar
y protegerse” (pag. 43). En esta linea, el trabajo puede ser repensado no Uinicamente como
un espacio de explotacion, sino también como un terreno fértil para imaginar alternativas
organizativas sustentadas en saberes subordinados, subjetividades resistentes y formas
emergentes de cooperacion (Weeks, 2020). Bajo esta mirada, los casos empiricos del
contexto poblano permiten observar como estas disputas materiales y simbdlicas se
territorializan en practicas concretas atravesadas por el género, la clase, la ciudad y la

tecnologia.

Desde esta perspectiva, este capitulo busca responder a la pregunta: ;qué factores han
incidido en la formacion de grupos de apoyo y servicios autogestionados exclusivos para

mujeres, y cudles son las causas que han obstaculizado su funcionamiento y consolidacion
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en el trabajo de plataformas digitales de reparto y transporte? A partir de esta interrogante, se
pretende analizar el problema de la cooperacion social (o su imposibilidad) entre mujeres en
un entorno profundamente atravesado por la precarizacion laboral, la fragmentacion del

tejido social y la reorganizacion capitalista del espacio social.

Servicios de transporte exclusivos para mujeres: respuestas emergentes frente a la

violencia de género

Los servicios de transporte exclusivos para mujeres en Puebla han surgido como estrategias
de respuesta ante un contexto profundamente marcado por la violencia de género. Durante
los ultimos afios, el estado de Puebla ha ocupado lugares destacados en las estadisticas
nacionales de feminicidio, desapariciones y trata de mujeres. Entre 2013 y 2016, los
feminicidios aumentaron un 208% (Arellano, 2016) y, en afios posteriores, se registré un
feminicidio por semana en promedio (Méndez, 2021). Particularmente en la ciudad de
Puebla, la violencia contra las mujeres crecio hasta en un 25% en periodos recientes (Amayo
& Tenahua, 2022). De acuerdo con cifras recientes, entre enero de 2019 y julio de 2023
Puebla se ubicd como el segundo estado del pais con més denuncias por desaparicion de
mujeres y como uno de los que presentan mayores indices de impunidad en estos delitos

(Lopez, 2024).

En este escenario, el transporte publico y privado, lejos de representar una infraestructura
neutra o segura, se ha convertido en un espacio privilegiado para la reproduccion de estas
violencias, generando practicas de exclusion, miedo y restriccion autoimpuesta de la
movilidad femenina. La respuesta a esta situacion ha dado lugar a diversas iniciativas que
buscan generar entornos de movilidad més seguros para las mujeres, tanto desde instancias
institucionales como a través de estrategias informales y autogestionadas. Asi, en la ciudad
de Puebla surgieron desde antes de la llegada de las plataformas digitales servicios de taxi
exclusivos para mujeres, como el extinto “Pink Taxi” y los actuales taxis seguros para
mujeres, mientras que la expansion de las plataformas propicié nuevas formas de servicio

“por fuera” de las aplicaciones, conocidas genéricamente como “Uber femenino” (Batalla,
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2023b). Posteriormente, las propias plataformas como Uber y Didi intentaron incorporar

programas exclusivos para usuarias y conductoras.

Este apartado analiza las distintas modalidades de transporte exclusivo para mujeres en
Puebla, desde los servicios de taxi tradicional hasta las opciones informales surgidas al
margen de las plataformas y los programas implementados dentro de ellas, asi como los
factores que han limitado su funcionamiento y consolidacion. Como se vera, los posibles
vinculos de cooperacion entre mujeres en este sector se ven frecuentemente socavados, ya
sea por la persistencia de dindmicas de control masculino o por la incompatibilidad
estructural entre los intereses econdmicos individuales y los objetivos colectivos de

proteccion.

De los taxis rosas al “Mujer Transportate Segura”

El primer antecedente de los servicios de transporte exclusivos para mujeres en Puebla fue el
programa “Pink Taxi”, lanzado en 2009 por el ayuntamiento de la ciudad con el objetivo de
ofrecer un servicio libre de acoso tanto para usuarias como para conductoras (El Pais, 2009).
Este servicio, compuesto por unidades totalmente pintadas de rosa, buscaba construir un
espacio seguro en un entorno de transporte tradicionalmente dominado por hombres. Sin
embargo, a pesar de su impacto simbdlico, Pink Taxi fracas6 en su implementacion, pues en
menos de un afio, las unidades comenzaron a ser conducidas también por varones (Herrera,
2011; Juarez, 2016), lo que desdibujo su sentido original y evidenci6 la falta de sostenibilidad

institucional para garantizar su continuidad.

A pesar de este fracaso, los elementos visuales del proyecto, el color rosa y el término “pink”,
persistieron como referentes simbolicos en iniciativas posteriores. Uno de los ejemplos més
destacados fue la campafia “Mujer Transportate Segura”, lanzada en 2021 por el Consejo
Taxista del Estado de Puebla (Carrera, 2021). Esta estrategia reutilizé la carga simbolica de
los colores rosa y morado para promover una nueva narrativa de “seguridad femenina” dentro
del taxi tradicional. La campana se dio a conocer publicamente a través de redes sociales,

especialmente en Facebook, donde organizaciones como el Movimiento Nacional
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Transportista (2022) difundieron iméagenes de unidades tradicionales de taxi, negras con
amarillo, que incorporaban distintivos morados: copetes, logotipos en las puertas, codigos
QR y letreros como “Mujer Transportate Segura”, junto con mensajes dirigidos a las usuarias

alentandolas a identificar y confiar en estas unidades.

Ademas de la sefalizacion visual, se impulsé nuevamente la participacion de mujeres
conductoras, como lo mostré la promocion de unidades manejadas por mujeres que invitaban
a otras a unirse al movimiento y generar ingresos propios. No obstante, esta incorporacion
fue marginal y transitoria. Con el paso del tiempo, el reclutamiento de conductoras dejo de
ser promovido y las campanas de difusion se enfocaron nuevamente en los hombres como
conductores principales. Asi, aunque en su origen Mujer Transportate Segura pretendid
diferenciarse del Pink Taxi ofreciendo no un servicio exclusivo de mujeres para mujeres, sino
un servicio tradicional “mejorado” con protocolos de seguridad y capacitacion en violencia
de género, en la practica terminé reproduciendo las mismas limitaciones: el espacio de
conduccion volvid a estar hegemonizado por varones, dejando a las mujeres en el papel de

usuarias necesitadas de proteccion, mas que como agentes activos del servicio.

Al comparar los programas Pink Taxi y Mujer Transportate Segura, se observa que ambos
compartieron discursos de inclusion y seguridad femenina en un entorno tradicionalmente
masculino, pero enfrentaron contradicciones similares entre sus promesas y su
implementacion real. Mientras que Pink Taxi apostd por emplear tinicamente a conductoras
mujeres y Mujer Transportate Segura por capacitar ademas a choferes varones en perspectiva
de género, ninguno de los dos logrd transformar estructuralmente el sector del transporte.
Pink Taxi desaparecid quedando relegado a un rol simbdlico sin impacto gremial duradero,
mientras que Mujer Transportate Segura integro6 el discurso de inclusion al taxi tradicional
sin modificar la hegemonia masculina en la conduccion. En ambos casos, la seguridad de las
usuarias termind dependiendo nuevamente de conductores varones o de medidas
tecnologicas basicas, evidenciando que la verdadera inclusion femenina en el sistema de taxis

tradicionales sigue enfrentando resistencias estructurales profundas.

El surgimiento del “Uber femenino” y el mercado negro de transporte
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En un contexto de alta inseguridad y violencia de género, la llegada de plataformas digitales
de transporte como Cabify, Uber y Didi a la ciudad de Puebla transform¢ inicialmente la
percepcion de seguridad en la movilidad urbana. Vehiculos monitoreados, viajes registrados
mediante dispositivos tecnologicos y la exigencia de certificaciones como examenes
psicométricos y antecedentes no penales ofrecieron la imagen de un servicio “sanitizado”
(Bauman, 2000), desplazando en gran medida al taxi tradicional. Al inicio, autos nuevos,
choferes vestidos formalmente y una légica de calificacion constante atrajeron a numerosos
usuarios, en particular a mujeres, quienes encontraron en estas plataformas una alternativa
aparentemente mas segura. Esta nueva generacion de conductores fue apodada

despectivamente como “los uberlindos” por los taxistas tradicionales (Batalla, 2021).

Sin embargo, esta expectativa de seguridad se quebrantd poco tiempo después. En 2017,
casos como el feminicidio de Mara Fernanda Castilla, perpetrado por un conductor de Cabity,
y el asesinato de Mariana Fuentes, en el que estuvo implicado un conductor de Uber, pusieron
en entredicho las promesas de las plataformas (Martinez, 2017; Gutiérrez, 2019). Estos
acontecimientos provocaron una crisis de confianza, obligando a las Empresas de Redes de
Transporte (ERT)* a implementar nuevas medidas, como el monitoreo en tiempo real,
botones de emergencia y cursos de género para conductores (Almanza, 2017). A pesar de
ello, la desconfianza persistio y dio lugar a practicas alternativas que buscaban recuperar el

control de la seguridad en los traslados cotidianos.

En este escenario surgio el fenomeno conocido como “Uber femenino”, una practica informal
en la que conductoras y usuarias establecen redes de contacto por fuera de las plataformas
para realizar viajes exclusivos entre mujeres. Aunque no institucionalizado, este servicio fue
sostenido por vinculos de confianza creados en la experiencia cotidiana de los viajes en
plataformas digitales. A inicios de 2020, y visibilizando un servicio que ya existia con
anterioridad, algunas conductoras comenzaron a promover estos viajes en redes sociales
utilizando carteles digitales de color rosa y la marca “Uber femenino” para legitimar la
iniciativa (Batalla, 2021; 2023b). Sin embargo, esta practica no surgié como un esfuerzo

colectivo organizado, sino como acciones individuales. Conductoras como Julieta relatan

4 Nombre oficial dado en 2013 a las plataformas digitales de transporte de pasajeros por parte de la Comision
Federal de Competencia Economica (COFECE) a partir de la irrupcién de Uber en México (Chavez Hernandez,
2023a).
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como, durante los trayectos realizados en plataformas, las usuarias solicitaban su nimero
telefonico para futuros viajes seguros, revelando asi una necesidad profunda de seguridad

basada en la afinidad de género:

No, y bueno, las que son... las que se fascinan son las nifias... las mujeres. Uy no! Ellas este... eh...
muchas veces “Oye pasame tu nimero de teléfono por favor”. jLas mamas...! “Pasame tu nimero de
teléfono... porque nunca nos habia tocado conductora mujer y... pues nos encanta que seas mujer y que
no sé qué”. El detalle es de que yo no trabajo todos los dias. Jajajaja. Entonces este... obviamente que,
este... Y también el que trabaja eh... los dias que no trabajo es mi esposo. ‘“Ton’s obviamente no puedo
estar este... pues diciéndoles “Bueno, hoy si voy yo y mafiana va otra persona, y es hombre”. Eso es lo
que no les gusta. Entonces definitivamente pues hay veces que les digo “No, no puedo hacerles el

servicio” ;jno?, “por esta y esta razon”. Y este... y si, este... Pero no, las mujeres son asi “jNo!, jes que

1%

se siente super comodo, mas tranquilo...!”. Pues si. Jajaja. Definitivamente. Se siente otro ambiente

totalmente diferente jajaja (Relato situacional, 1 de octubre de 2022).

El relato de Julieta ilustra la preferencia de las usuarias por viajar con conductoras mujeres
como garantia de un entorno mas seguro y confiable, percepcion que también fue expresada
por Amparo: “Pero como soy mujer, las mujeres siempre te piden tu teléfono. Las mujeres
siempre ‘oye, dame tu teléfono porque... en la noche me da miedo’. [...] Y pues siempre las
mujeres te piden tu nimero. Porque eres mujer. Se sienten mas seguras” (Relato situacional,
15 de agosto de 2024). No obstante, el caracter atomizado y precario de estos servicios
expone sus principales limitaciones. Aunque la demanda de viajes por fuera es constante,
muchos conductores reconocen que esta modalidad no siempre resulta viable
econdmicamente, pues implica desplazamientos no remunerados, pagos reducidos o mayores
riesgos laborales. En el caso de Amparo, la decision de aceptar o rechazar este tipo de viajes
depende tanto del costo de oportunidad, en términos de tiempo, gasolina y esfuerzo, como

del grado de confianza o cercania que tenga con las usuarias que solicitan el servicio:

Sélo tengo una clienta que conoci en Uber que se ha vuelto incluso mi amiga, y se los hago solamente
porque se ha vuelto mi amiga. Y este... y a familiares o amigos de mis amigos. Pero... los evito. Evito

hacer viajes por fuera porque no me conviene cuando estoy trabajando ;jno? O a vecinos si se los hago
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por fuera, porque a lo mejor me estoy desplazando desde mi casa a donde vayan ellos. Pero los evito
porque a veces estoy lejos (no?, y no... no me conviene trasladarme de un lugar a otro para... O sea, es

tu ganancia. No conviene.
Y la amiga que mencionas la conociste en un viaje de Uber?

La conoci en Uber. Un dia... Iba con su mama, me pidié mi niimero, este... Evito hacerlo, pero se lo di.
Al principio que empecé a trabajar en Uber. Y un dia, pues andaba Cholula, me marca y me pide viaje,
y como que hicimos buena quimica, o sea, de amigas. Y entonces, vive en Mayorazgo, realmente me
queda muy cerca. O sea, ha tenido temporadas en que diario me pide viaje para llevarla a Finsa. Me paga
bien, de acuerdo a la aplicacion, el viaje del costo de la aplicacion, pero es por fuera ;jno? Ya no me esta
quitando Uber mi comision. Entonces si se 1o hago porque... y porque es mi amiguita ;no? Y a veces
sale en las noches, y como ando, si ando en las zonas donde hay lugares asi de antro, si le llego a hacer
viajes. Pero no... no siempre le digo que si ;no? Si estoy cerca. Si no, no. Igual... la abuela de mi hija,
que vive sola, es una mujer sola, de repente si me pide viajes, y si se los hago porque es una sefiora
grande, y... ;jno? La considero, pero porque es familiar de alguna manera. Pero de otra manera, este...
pues no. No, no, evito hacer viajes por fuera. Porque también me he topado con experiencias de que me
quieren pagar lo que quieren y pues no jno? Y pues... es primera y ultima. “No te vuelvo a llevar, no
me vue... [vuelvas a buscar]”. Y asi me pas6 con una nifia. Su papa es gerente de ahi de un antro que
estd en la 14, en Cholula, y... o sea, me pagd una vez 20 pesos. Le digo “no, o sea...”. Y de ahi me
volvié a marcar, a marcar, a marcar. Nunca le contesté. Pero no, evito hacer los viajes por fuera (Relato

situacional, 15 de agosto de 2024).

Aunque, como relatan conductoras como Amparo y Julieta, muchas usuarias de plataformas
digitales prefieren ser transportadas por mujeres, también existen numerosos conductores
varones que logran generar suficiente confianza entre ellas (Batalla, 2023b). Tal fue el caso
de Armando, quien coloco en el respaldo del asiento del copiloto un letrero adornado con un
trébol de cuatro hojas de papel y acompanado de los hashtags #YoTeCuido y #NiUnaMenos,
donde se leia: “A ti mujer, hoy te prometo que en este viaje llegaras sana y salva a tu destino”
(Figura 6). A pesar de que en ese momento ya existia en Uber y Didi la opcion de viajar
exclusivamente con conductoras, Armando relatdé que muchas usuarias le solicitaban su
numero telefonico para realizar viajes por fuera de la plataforma, alentadas por el mensaje de
confianza que transmitia su letrero. No obstante, estos intentos individuales de generar
seguridad reproducen, de forma paraddjica, condiciones de vulnerabilidad estructural, pues

para los conductores varones, aceptar viajes fuera de la aplicacién implica exponerse a
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riesgos como falsas acusaciones o desproteccion ante cualquier incidente, debido a la falta
de registros oficiales y mecanismos de respaldo institucional. Por esta razon, al igual que
muchos otros conductores, Armando optaba por rechazar los viajes por fuera, especialmente

aquellos solicitados por mujeres.

N ()
AT Mujer, hcY {

Prometq que en est€
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aje llegarss sana, (Y
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Figura 6. Letrero colocado en una unidad de Uber por un conductor que buscaba transmitir
tranquilidad a sus usuarias en un contexto marcado por altos indices de violencia de género y
una crisis de confianza en el transporte de plataformas digitales (Fotografia propia, 3 de junio de
2022).
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De cualquier forma, este letrero no solo evidencia los altos indices de violencia de género
que prevalecen en la entidad, sino también la crisis de confianza que enfrentan las usuarias
de los servicios de transporte en plataformas digitales, incidiendo en su busqueda, muchas
veces infructuosa, de conductores en quienes puedan confiar. No obstante, esta dinamica de
busqueda de viajes por fuera en clave de género no es unidireccional. Como se mostro en el
capitulo anterior, la violencia de género afecta también a las conductoras, quienes enfrentan
riesgos especificos en el ejercicio de esta actividad. El testimonio de Fernando ilustra como
los servicios de transporte exclusivos para mujeres también estan atravesados por el temor a
la inseguridad entre las propias conductoras y pueden articularse a través de “mediaciones
patriarcales” (Gutiérrez, 2018). Este conductor, cuyos viajes por fuera eran solicitados
principalmente por mujeres, relaté como la violencia de género habia provocado la salida de
numerosas conductoras de plataforma, asi como su propia disposicién a “proteger” a una

conductora con quien mantenia un vinculo afectivo:

Es que la... la violencia contra la mujer si esta muy fuerte. Por desgracia si esta a la orden del dia otra
vez la violencia de género hacia la mujer. Entonces pues... muchas mujeres pues se salen o prefieren
salirse por el mismo acoso de los usuarios. Y quiera o no si... también llegan a incomodar a las
conductoras y pues mejor... si es su carro pues mejor los dan a trabajar... a que ellas los trabajen. A
menos de que tengas a alguien ‘ora si que conocido dentro de Uber, pues ya... Por ejemplo, yo tengo a
mi amiga que, este... que tiene su Uber de hecho. Ella si lo trabaja. Este... pero pues... yo la... yo la
respaldo. Porque siempre le ando pidiendo su ubicacion, en donde anda... y si anda desocupada pues
mejor yo le trato de mandar este... viajes de mis clientes. Le digo “Sabes qué, mejor vete a hacer este”.
Y siempre le digo que trabaje de dia. En la noche, no. En la noche yo me enfoco a trabajar nada mas y
ella nomas en el dia. Y ya en la noche si... quiere trabajar un rato le digo “Sabes qué, mejor vete a hacer
viajes con mis clientes. Vete por este, vete por otro”, y ya... y ya son clientes de stiper confianza para
mi. Y ya pues me siento mas seguro de mandarla a ella, y pues también ella esta segura. Porque le digo,

si esta muy cafion la situacion (Relato situacional, 16 de mayo de 2022).

El relato de Fernando permite observar como la violencia de género afecta tanto a usuarias
como a conductoras, manifestindose en el acoso por parte de los usuarios, los riesgos
asociados al trabajo nocturno y la necesidad de respaldos masculinos para operar con mayor

seguridad. El predominio de viajes por fuera dirigidos al traslado de mujeres confirma que
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este mercado negro no constituye unicamente una estrategia para maximizar ingresos, sino
que funciona también como una respuesta material frente a la crisis de seguridad publica. En
este sentido, tanto el llamado “Uber femenino” como el mercado informal de transporte que
ha emergido en Puebla pueden entenderse como respuestas comunitarias y espontaneas frente
a la inseguridad; no obstante, también ponen de relieve los limites estructurales de la
autogestion informal en contextos marcados por la violencia sistémica y la precarizacion
laboral. En este panorama, la confianza deja de ser una simple mercancia para convertirse en
un recurso social fragil que intenta suplir la ausencia de garantias institucionales, sin lograr

reemplazarlas de manera efectiva.

Mas que una simple desviacion del funcionamiento de las plataformas, los viajes por fuera
orientados al traslado de mujeres configuran una modalidad organizativa que desborda los
limites normativos del trabajo digital, dando lugar a formaciones hibridas*® que articulan
infraestructuras tecnoldgicas con vinculos de confianza interpersonal. Esta forma emergente
de organizacion, sostenida por mujeres conductoras y usuarias en un contexto de violencia
sistémica, revela tanto los limites como las posibilidades de producir seguridad desde abajo.
No obstante, al depender en gran medida de afinidades afectivas, estas practicas también
reproducen desigualdades estructurales, pues el acceso a condiciones mas seguras queda
mediado por vinculos personales, dejando fuera a quienes no forman parte de estas redes
informales; ademas, trasladan la responsabilidad de cuidado desde el d&mbito institucional
hacia circuitos privados y, ocasionalmente, hacia mediaciones patriarcales que refuerzan
jerarquias de género. Asi, aunque estas experiencias encarnan formas situadas de resistencia,
su potencia critica y disruptiva convive de forma tensionada con su fragilidad estructural,
evidenciando que la confianza, en tanto recurso social y no institucional, no puede reemplazar

de forma efectiva las garantias de seguridad ausentes.

46 Recupero la nocion de formacién social de Raymond Williams (2000) y la de hibridacién de Néstor Garcia
Canclini (2016). Asi, las formaciones hibridas se entienden como configuraciones sociales resultantes de la
articulacion de elementos tecnoldgicos, culturales, organizativos o normativos heterogéneos que provienen de
distintos regimenes o ldgicas sociales. No se trata de una mera suma de partes disimiles, sino de una
recomposicion que genera una forma nueva, funcionalmente coherente pero internamente contradictoria, que
opera simultaneamente en registros antiguos y emergentes. En el contexto del trabajo en plataformas digitales
de transporte, los grupos digitales autogestionados de ayuda mutua en Puebla también han sido entendidos como
formaciones hibridas (Batalla, 2023a).
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Uber Ellas y Didi Mujer: limites estructurales de una solucion precaria

El lanzamiento de programas como Uber Ellas y Didi Mujer en Puebla respondié a una
demanda creciente por servicios de transporte mas seguros, especialmente en un contexto
marcado por altos indices de violencia de género. Estas funciones, introducidas en las
aplicaciones a finales de 2020 y principios de 2021, respectivamente (Indigo Staff, 2021),
fueron disenadas para que las usuarias pudieran viajar exclusivamente con conductoras, cuyo
reclutamiento se presenté mediante discursos de “empoderamiento femenino” y “promocion
de la igualdad de género” (DiDi, 2020; Simetria A.C., s.f.). Si bien estas iniciativas
encontraron una respuesta positiva inicial, su implementacion reveld multiples limitaciones
técnicas, econdmicas y estructurales que terminaron por obstaculizar su funcionamiento. A
pesar de los esfuerzos discursivos por promover la equidad, las estadisticas indican que el
impacto de estos programas fue limitado: un afio después de su lanzamiento, Uber report6 un
aumento del 40% en el nimero de socias-conductoras activas, mientras que DiDi registr6é un
incremento del 30%, alcanzando apenas el 5.2% del total de socios conductores (Uber
Meéxico, 2021; Estrada, 2021). Estos datos reflejan una mejora marginal que, lejos de

consolidar el programa, puso de relieve sus limites estructurales.

Desde la perspectiva de las conductoras, estos programas representaban una alternativa
aparentemente eficaz para enfrentar la violencia de género y la inseguridad urbana, al tiempo
que posibilitaban la construccion de vinculos de confianza con las usuarias. Silvia, por
ejemplo, recuerda que, desde que comenzoé a trabajar en Uber, muchas usuarias solicitaban
ser transportadas por mujeres: “Y eso la verdad es que las ha tenido muy contentas, porque
fijese que es un servicio que yo recuerdo que desde el inicio lo pedian las sefioras. Decian
‘oye, (y ti no le puedes decir a Uber que te manden... que manden puras mujeres para
mujeres?’” (Relato situacional, 9 de marzo de 2022). Segun su experiencia, muchas usuarias
se sentian “mas tranquilas” al ver que quien conducia era una mujer, especialmente en zonas
periféricas, donde la percepcion de inseguridad era mayor y, segun relata, Uber tendia a
asignar mas viajes entre mujeres (Relato situacional, 9 de marzo de 2022). No obstante, la
experiencia acumulada de quienes utilizaron estas funciones revela una serie de obstaculos

operativos y estructurales que terminaron por desincentivar su uso.
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En primer lugar, muchas conductoras observaron que la opcion de realizar inicamente viajes
con mujeres no funcionaba como se prometia. A pesar de tener activada la funcion, seguian
recibiendo solicitudes de hombres o de viajes mixtos, lo que generaba una sensacion de
desconfianza respecto al compromiso real de las plataformas. Andrea relatdé que dejo de
utilizar la opcion que le daba Uber de viajar solo con mujeres porque comunmente terminaba

recogiendo a hombres:

Si, hay una opcion en la aplicacion que dice “Solo viaje de mujeres”. Si lo puedo tomar. Pero siento que
a veces los que viajan mas son los hombres. Como en ciertas situaciones o cosas asi, he activado a veces
la aplicacion, asi como de viajes solamente mujeres, pero me terminan mandando al novio. O sea, si se
llegan a subir hombres. A pesar de que lo pida una mujer, el viaje no es para mujer. Entonces ahi si te da
la opcion de cancelar y te pone la razon: este, “Activé solo viajes de mujeres y es hombre”. Entonces ahi
si lo puedo cancelar, sin penalizacion. Pero no, o sea, yo lo trabajo normal. Sea hombre o sea mujer, yo

voy (Entrevista, 14 de diciembre de 2024).

Este obstaculo resulta especialmente relevante porque evidencia la falta de mecanismos
eficaces por parte de las plataformas para garantizar que las personas que abordan los
vehiculos coincidan con quienes solicitaron el servicio. De este modo, la responsabilidad de
verificar la identidad de los usuarios recae nuevamente en las conductoras, quienes deben
enfrentar situaciones ambiguas e incomodas. Aunque el viaje sea solicitado por una mujer,
es frecuente que quien finalmente se suba al automovil sea un hombre, lo que contradice el
proposito mismo de estas funciones. Marina lo explica asi: “Aunque muchas mujeres piden
el servicio, terminan viajando hombres o incluso piden a veces el servicio para primos,
familiares, amigos” (Entrevista, 23 de diciembre de 2024). Leticia coincide: “A veces viaja
uno con hombres porque el servicio lo pide ella, pero viaja el esposo o el hijo” (Entrevista,
26 de diciembre de 2024). Frente a estas situaciones, algunas conductoras optan por cancelar
los viajes; otras, en cambio, aplican sus propios criterios para evaluar el riesgo, 1o que expone
su seguridad a decisiones individuales sin respaldo institucional. Silvia, por su parte, decidio
desactivar la funcion al notar que Uber le asignaba viajes mixtos si se encontraba mas cerca

del usuario, a pesar de haber elegido la opcidon exclusiva para mujeres: “Pues la verdad no
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tiene mucho sentido que yo lo elija porque... de todos modos te llega mixto” (Relato

situacional, 9 de marzo de 2022).

A esta limitacion técnica se suma una drastica reduccion en la cantidad de viajes disponibles
al activar estas funciones. Las conductoras que optan por restringir sus viajes para trasladar
exclusivamente a usuarias experimentan una notable disminucion en la frecuencia de
solicitudes, lo que repercute de forma directa en sus ingresos. Maribel, por ejemplo, reconoce
la existencia de esta opcién en ambas plataformas, pero prefiere no utilizarla porque
“limitarlo a solo usuarias mujeres, pues te reduce mucho el que te caiga un viaje” (Entrevista,
22 de diciembre de 2024). Desde su experiencia como usuaria, tampoco le resulta una
alternativa practica, ya que los tiempos de espera son excesivos —de hasta una hora 0 mas—
debido a la escasez de conductoras disponibles. Esta situacion genera un circulo vicioso: la
baja oferta desincentiva el uso por parte de las usuarias, y la escasa demanda vuelve inviable
econdmicamente la opcion para las conductoras. Para quienes dependen completamente de
esta actividad, especialmente aquellas que no cuentan con vehiculo propio y deben cubrir
una renta diaria, esta reduccion en la cantidad de viajes representa una amenaza directa a su
sustento. Pilar lo resume de forma clara: “Si me cae, qué bueno, (y si no? Ese es el problema

[...] entonces no conviene, no” (Relato situacional, 1 de enero de 2022).

Otro factor que limita el uso de estas funciones por parte de las conductoras es el
condicionamiento impuesto por las propias plataformas. América, la Unica conductora
entrevistada que realiza viajes exclusivamente con mujeres, relatdé que, para poder activar la
funcion de Uber Ellas, la aplicacion le exigid primero completar diez viajes mixtos como
requisito previo, lo que contradice el proposito de la funcion al obligar a las conductoras a

exponerse a situaciones que justamente buscan evitar:

Cuando inicié, la primera vez, como en mi aplicacion todavia no me abrian todas las opciones, entonces
si tuve dos, no, tres viajes con hombres. Ya después yo hablé a la plataforma y les dije “Oiga, pues yo
creo que si hay para opcidén de mujeres”. Me dijo “Si, pero tienes que hacer diez viajes y ya te ponemos
la opcién”. “Ah, ok”. Entonces hice los diez viajes, ya sea hombre o mujer, y me dieron esa opcion para

pura mujer (Entrevista, 2 de enero de 2025).
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Pilar, por su parte, sefald que en Uber no tenia habilitada la opcion de realizar viajes
exclusivamente con mujeres. Atribuy6 esta limitacion al sistema de niveles de la plataforma,
ya que al encontrarse en el nivel azul —el més bajo— no sabia “para cuando” podria acceder
a dicha funcion. En el caso de DiDi, si bien la opcion de Didi Mujer si estaba disponible, su
activacion implicaba desconectarse de todas las demas solicitudes de viaje, lo cual impactaba
negativamente en sus ingresos. Como resultado, en ninguna de las dos plataformas le era
viable operar unicamente con usuarias mujeres. Asi, estos condicionamientos contradicen el
supuesto objetivo de proteger a las conductoras desde el inicio de su actividad y ponen en

entredicho el compromiso real de estas empresas con la seguridad de las mujeres.

Finalmente, la precariedad econémica y la fragmentacion de los tiempos de trabajo entre las
conductoras representan un obstaculo adicional para la viabilidad de estos programas. Keiter
relata que decidid activar Didi Mujer después de haber sido asaltada, con la esperanza de
trabajar en condiciones mas seguras; sin embargo, sus ingresos se redujeron drasticamente.
En una semana completa apenas logr6 reunir 800 pesos, una cifra muy por debajo de su
promedio habitual, lo que la llevd a desactivar la funcidon pocos dias después. Desde su
perspectiva, esta opcion podria resultar funcional para mujeres que trabajan jornadas
completas, ya que tendrian un mayor margen para acumular viajes y compensar la baja
demanda. No obstante, para conductoras como ella, y muchas otras, que tienen horarios
reducidos y variables, condicionados por otras responsabilidades, esta modalidad resulta

inviable desde el punto de vista econdmico:

O sea, las conductoras que trabajan todo el dia, creo que medio les funciona. Pero porque te digo, o sea,
aqui tenemos, muchos, otro empleo y asi. Entonces muchas [compafieras] decian “No, a mi no me
funciona porque mis horarios son pocos y son variados, y ponerme exigente todavia, filtrarlos asi, no”.

Yo también les comenté lo mismo (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

En conjunto, estas experiencias dan cuenta de que el fracaso de Uber Ellas y Didi Mujer no
puede entenderse unicamente como un error de disefio o una falla técnica. Méas bien, deben
leerse como el sintoma de una estructura laboral profundamente precarizada, que privilegia

la rentabilidad por encima de la seguridad, y que impide la consolidacion de redes de apoyo
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sostenibles entre mujeres. Aunque existe una clara demanda por servicios entre mujeres, las
condiciones impuestas por las plataformas —la ldgica algoritmica, la hiperflexibilizacion y
la ausencia de garantias minimas— terminaron por desalentar su uso. Las conductoras se
vieron obligadas a elegir entre seguridad y rentabilidad, y, en un contexto de inseguridad y

precariedad, la segunda se volvio ineludible.

Asi, la promesa de empoderamiento femenino promovida por las plataformas se diluyo en el
terreno material del trabajo precarizado. Los programas exclusivos para mujeres, lejos de
consolidarse como una solucion frente a la violencia de género, revelaron los limites
estructurales de las plataformas digitales para habilitar respuestas reales. En ultima instancia,
su fracaso expone no solo la imposibilidad de articular cooperacion social entre mujeres bajo
estas condiciones, sino también la forma en que las plataformas capitalizan simbolicamente

el discurso de género sin transformar las condiciones que hacen necesaria su existencia.

Solidaridad rota: conflictos estructurales entre mujeres en el trabajo de plataformas

digitales

En el imaginario contemporaneo, las relaciones entre mujeres tienden a asociarse con la idea
de sororidad, empatia y apoyo mutuo. Esta expectativa se vuelve aiin mds significativa en
contextos de vulnerabilidad compartida, como el trabajo en plataformas digitales de
transporte, donde tanto conductoras como usuarias estan expuestas a diversas formas de
violencia de género. Sin embargo, los testimonios recogidos en este estudio muestran que las
condiciones impuestas por la 16gica neoliberal —evaluacion constante, jerarquia algoritmica,
fragmentacion de los vinculos laborales— tienden a erosionar estas posibilidades, generando
tensiones afectivas y formas de violencia simbolica entre mujeres. Lejos de constituir un
terreno fértil para la cooperacion, el trabajo en plataformas digitales de transporte ha
producido, en muchos casos, una experiencia cotidiana marcada por el recelo, el juicio y la

desconfianza mutua.

Uno de los patrones mas recurrentes en los relatos es la percepcion compartida por muchas

conductoras de las calificaciones mds negativas provienen, paraddjicamente, de otras
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mujeres. Martha, por ejemplo, expreso su molestia al notar que sus peores evaluaciones eran
hechas por usuarias: “las mujeres son las que peor califican a las mujeres, pero qué tal a los
hombres” (Relato situacional, 13 de agosto de 2024). Este juicio es compartido por Andrea,

para quien “‘es muy raro congeniar con una mujer’’:

La verdad es que las mujeres a veces se ponen medio, no sé, como que, cOmo que entre nosotras siempre
hay una cosa que a veces no hacemos clic. Y son mas exigentes a veces. Como que no empatizan con
uno, no sé. Los hombres a veces son mas como comprensivos. No entiendo por qué. O sea, es algo que
yo tampoco me explico. Y rara vez... Luego las mujeres siento que son como que las que mas me califican

mal (Entrevista, 14 de diciembre de 2024).

Maribel, por su parte, tiene una perspectiva similar:

Porque te digo que las mujeres son mas exigentes. Si, las mujeres quieren todo rapido, se estresan mucho
y son las que peor te tratan. Una mujer rara vez te da las gracias. Una mujer rara vez te da propina. Y los
hombres, si no van en el sentido acosador, te tratan muy bien y son muy amables y todo tranquilo. Pocas
veces vas a tener un problema con un hombre. Un hombre, y mas yo creo que tratindose de una mujer,

no se va a poner como al ti por tu o a reclamarte algo (Entrevista, 22 de diciembre de 2024).

En estos casos, las percepciones construidas en torno al comportamiento de los usuarios han
derivado en una preferencia explicita por trabajar con varones. No obstante, Marina introduce
un matiz relevante al sefialar que esta preferencia se modifica seglin el contexto temporal,

pues, durante la noche, opta por trasladar a mujeres ya que asi se siente mas segura:

[Los hombres] Vienen mas en su rollo, son mas, este, tranquilos. Lo que te comentaba, ;no? Las mujeres
son mas temperamentales, mas explosivas. Si vienen enojadas, como que se desquitan mas rapido
contigo, cosas asi, ;no? En el dia me gusta mas llevar a los hombres. En el dia. En el dia, porque en la
noche, lamentablemente, los hombres que se suben es porque o te van a asaltar o porque se van a propasar
o alguna situacion asi. Pero en el dia me gustan mas los hombres porque son mas tranquilos, a lo que

van, muchos se meten a su teléfono, algunos otros a sus platicas. Los que te llegan a hacer conversacion,
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son conversaciones muy tranquilas y ya. Y una mujer, cuando esta enojada, desde el momento que esta
enojada se sube al carro, te avienta la puerta, este, avienta sus cosas y te empieza a decir “jApurate
sefiorita!”. Este, son mas, mas expresivas, mas temperamentales y te ponen como que mas tenso mas

rapidamente (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

Estas narrativas, aunque comprensibles desde el punto de vista de la experiencia individual
de las conductoras, reproducen y refuerzan un imaginario de género profundamente
problematico. En este imaginario, lo masculino es percibido como mas estable, racional o
tolerante durante el dia, cualidades que se asocian con una supuesta mayor previsibilidad en
la interaccion laboral. Sin embargo, esta misma masculinidad se torna amenazante en los
horarios nocturnos, cuando las mujeres conductoras identifican mayores riesgos de violencia
0 acoso por parte de usuarios varones. Por su parte, lo femenino aparece vinculado a la
emocionalidad excesiva, la susceptibilidad y la conflictividad, lo cual puede traducirse en
experiencias de incomodidad o desgaste emocional para las conductoras. No obstante,
durante la noche, las usuarias mujeres son preferidas por considerarse menos peligrosas en

términos fisicos, lo que produce una reconfiguracion parcial de estas representaciones.

Este doble estandar revela como operan simultdneamente estereotipos de género opuestos y
complementarios, que atribuyen a hombres y mujeres caracteristicas fijas seglin el contexto,
reforzando nociones binarias y esencialistas. Ademas, muestra como las experiencias de
riesgo y la percepcion de seguridad en el trabajo de plataformas estan mediadas por marcos
culturales que otorgan legitimidad a ciertos cuerpos y comportamientos, mientras patologizan
o desvalorizan otros. Asi, las estrategias de seleccion o preferencia no solo responden a
condiciones materiales de inseguridad, sino que también se articulan con construcciones
simbolicas de género que tienden a reproducirse, lo que evidencia como los discursos y
practicas que refuerzan estereotipos de género pueden ser apropiados y reproducidos incluso
por quienes se encuentran en posiciones subordinadas dentro del mismo orden social que los

produce.

Asimismo, varios relatos evidencian que estas experiencias conflictivas no se limitan a un
malestar operativo, sino que son percibidas como una traicion a la expectativa de solidaridad

entre mujeres. “Es increible que otras mujeres sean quienes peor te traten o te califiquen
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mal”, lamenta Ana Maria (Relato situacional, 24 de febrero de 2021). La ruptura de este
vinculo esperado entre mujeres resulta especialmente dolorosa debido a la carga afectiva que
conlleva: el maltrato no proviene del “otro”, sino de quienes deberian formar parte del
“nosotras”. El testimonio de Carolina es particularmente revelador en este sentido por el
tiempo que llevaba trabajando en plataformas. “Se supone que entre mujeres debes apoyarte”,
afirma, aunque de inmediato reconoce que sus experiencias mas dificiles como conductora
han sido con otras mujeres: “Pero no me lo vas a creer, en estos seis afios y medio, con quien
tengo mas friccion es con las mismas mujeres. [...] no te voy a decir que no haya hombres
este... con sus cosas ;jno? Pero... Pero no, la mayor parte de roces, fricciones o problemas

han sido con mujeres” (Relato situacional, 1 de julio de 2022).

Desde esta perspectiva, Maribel considera que esta hostilidad constituye “lo mas triste de la
sociedad” y extiende su reflexion al ambito hospitalario, donde se desempefia como
enfermera. Alli observa dindmicas similares entre compaiieras que, en lugar de colaborar en
el cuidado del paciente, tienden a hostigarse mutuamente por errores minimos. A su juicio,
esta falta de solidaridad reproduce formas absurdas de competencia entre mujeres que

obstaculizan la posibilidad de construir alianzas:

Realmente no entiendo. La mentalidad de una mujer es muy compleja. En realidad me da miedo ser
mujer jajajaja. Te soy honesta, lo he comparado en mi trabajo en el hospital. Somos enfermeras, somos
profesionistas. Y en la mafiana me estaban peleando un termoémetro que no tenia una tapa amarilla y
tenia una tapa azul. [...] Y asi son todas las mujeres en todos los turnos, en todas las areas. O sea, como
mujeres somos feas para tratarnos entre mujeres. Cosa diferente a cuando llega una mujer y le recibe a
un hombre es como “Ah, hola, ;como estas? No sé qué. Besito. Ya te puedes ir”. Y es real. O sea, te lo
juro, te lo firmo. Es real. Entonces, como mujeres tenemos ahi algo feo que no sé por qué pasa. Yo creo
que no hay ninguna explicacion. Pero si somos muy pesadas. Entre mujeres, somos muy envidiosas.
Digo yo creo que no es mi caso, pero pues si me ha tocado ver a muchas, a muchas mujeres que son asi.
Y es muy triste porque deberia ser al revés, ;no? Como mujer y més siendo tan expuestas y tan
vulnerables a la situacion en la que vivimos hoy dia, pues deberian como que cambiar esos patrones.
Pero bueno, creo que va a ser muy dificil, muy dificil de erradicar. [...] Si, es lo que mas se da. La verdad
es que, te digo, yo en todos los viajes, cuando son mujeres, incluso son mas apaticas para platicarte. Son
pocas las que te dicen “Oye, qué padre, qué padre que estés trabajando, oye que padre que seas mujer, o
qué bueno que ti como mujer me estés llevando a mi”. Porque al final pues el riesgo es menos. O sea,

deberian ir mas comodas, pienso yo, (no? Si yo como mujer solicito un viaje y me toca una mujer, yo
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digo “Ay, pues ya, mas tranquila”, ;no? Por seguridad, porque también, o sea, asi como yo me siento
acosada, de pronto como usuaria, pues también si te toca un conductor hombre, también de repente se
llegan a dar casos de acoso, ;no? Entonces, este, pues deberia ser como aprovechar esa oportunidad de
que te esta tocando una mujer y que vas a ir tranquila y segura. Pero no pasa jajaja. Tristemente no pasa

(Entrevista, 22 de diciembre de 2024).

Por otro lado, varios testimonios revelan que estas fricciones estdn atravesadas de forma
significativa por marcadores sociales como la clase. Ana Maria, por ejemplo, asocia el mal
trato recibido con las condiciones del lugar de residencia de sus usuarios: quienes viven en
zonas que califica como “horribles” suelen ser también “groseros” (Relato situacional, 24 de
febrero de 2021). De manera similar, Carolina atribuye las actitudes prepotentes de algunas
usuarias a su posicion social: “con la clase media-baja es con la que mas tienes problemas”.
A sujuicio, mientras los usuarios de clase media-alta, aunque “fresas”, no suelen ser groseros,
los de clase media-baja tienden a ser “ofensivos”, “gandallas” y a “quererse sentir otra cosa
que no son” (Relato situacional, 1 de julio de 2022).*” Amparo también vincula el maltrato
recibido con la posicion econdémica de las usuarias, pues al referirse a quienes peor la han
tratado y calificado, y a quienes describe como “maleducadas” y “déspotas”, contrasta su
comportamiento con el de “la gente que esta econdmicamente bien”, a la que considera mas
amable, educada y respetuosa: “te pide por favor, te agradece” (Relato situacional, 15 de
agosto de 2024). Esta percepcion se repite en el relato de Martha, quien califica a las usuarias
que la han tratado mal con términos como ‘‘sarrapastrosas” y “envidiosas” (Relato

situacional, 13 de agosto de 2024), sugiriendo también una lectura clasista de estos conflictos.

Ademas de la clase social, la edad aparece como un factor relevante en los conflictos con las
usuarias, segun lo expresado por algunas conductoras. Tanto Carolina como Keiter

coincidieron en que eran principalmente mujeres jovenes las que adoptaban actitudes mas

47 De igual manera, un conductor de Uber coment6 lo siguiente acerca de los usuarios que viven en colonias
populares: “Bueno, y digo, no son todos asi, pero... la mayoria de gente en esos lugares todavia como que...
como que se creen o algo asi ;no? Asi como... ;jcémo le explico? Pues si como... muy mandones, muy aca...
muy gandallas. Y luego te califican mal todavia jejeje. Y nomas por fregar pues. Asi se me hace mucha gente
de por ahi. Nomas por fregar jejeje. Digo, te digo, no son todos pero... pero una buena parte si”’ (Relato
situacional, 1 de septiembre de 2022). Estas opiniones confirman la preferencia de los conductores de Uber por
usuarios de clase media-alta, y su rechazo hacia los usuarios de clases populares, que ya habia sido identificada
con anterioridad (Batalla, 2021).
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prepotentes, sintiéndose con el derecho de “mangonear” y dar 6rdenes por el hecho de haber
pagado un servicio. Keiter afiadid que este tipo de comportamiento era mas frecuente durante
la noche, lo que sugiere que estos conflictos no solo se configuran en la interseccion entre
género y clase, sino que también se intensifican segun coordenadas especificas de edad y

temporalidad:

Cuando agarras viajes de sefioritas o de chicas, no sé qué es lo que pasa, que llega un punto en que las
chicas... no sé si somos mas exigentes en el servicio, mas pesadas, mas groseras... Yo prefiero llevar
sefioras. Sefioras y jovenes o... hombres de cualquier edad. No tengo problema. Pero las chicas que son
mas jovenes son como mas pedantes, mas groseras, mas prepotentes. Si son... si son muy groseras las
chicas. Y estd mal, o sea, que yo te lo diga asi. Porque a veces, digo, es un comentario hasta machista,
(no? De decir “;Por qué las mujeres somos asi?”. O sea, segin yo, no somos asi. Pero hay muchas chicas
que si me ha tocado, las mas jovenes sobre todo, que si son mas prepotentes. [...] Cuando es de noche,
cuando es de noche y salen del antro, sobre todo, es cuando se vuelven mas... Si, son mas necias, son...
Es que no sé, esta mal decirlo de esta forma ;no? Pero son de las chicas que ya les vas a hacer el servicio,

ya se suben y... que si se pelearon con el novio, que si se pelearon con la amiga o que si quieren ir a otro

9 <, | EERIN

punto. “Bueno, pues modificalo”, “jPero es que yo te estoy mandando!”, ““iEs que yo te estoy diciendo!”.

Son mas groseras. Se ponen mas exigentes (Entrevista, 23 de diciembre de 2024).

Otras voces, sin embargo, matizan esta perspectiva. Sofia, quien trabajaba exclusivamente
de noche, preferia “definitivamente” trasladar mujeres, ya que con ellas nunca tuvo
problemas, y ellas mismas se sentian mas tranquilas durante el viaje. En su caso, el acoso y
la incomodidad provenian de los hombres: “te ven trabajar de noche y creen que buscas otra
cosa” (Entrevista, 11 de diciembre de 2024). América también expresd que se sentia mas
segura con mujeres, aunque reconocia que ellas también podian representar un riesgo, como
le ocurri6 a una conductora conocida suya que fue asaltada por una usuaria (Entrevista,
diciembre de 2024). Leticia, por su parte, sostiene una vision mas equilibrada, pues, para ella,
la calidad del trato no depende del género, sino de la actitud individual de cada usuario

(Entrevista, 26 de diciembre de 2024).

A pesar de estas opiniones que salen de la tendencia principal, se pudo observar que estas

tensiones no se limitan a la percepcion de las conductoras. En varios relatos de conductores
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varones, se recuperan opiniones transmitidas por usuarias cercanas —madres, amigas,
parejas— que también expresan incomodidad o desconfianza hacia las conductoras. En estos
relatos, las usuarias califican a las conductoras como “groseras”, “majaderas” o “poco
serviciales”, y se quejan de que no ayudan con el equipaje, no entran a los fraccionamientos
aunque esté lloviendo o conducen distraidas. “Yo he escuchado mas malos comentarios de
mujeres que de hombres. O sea, mujeres contra mujeres”, asegura Joel (Relato situacional, 6
de marzo de 2022). Estas expresiones reflejan como también las usuarias proyectan sobre las
conductoras una ética del cuidado y la atencion que se espera de los roles tradicionalmente
feminizados, y cuya ausencia puede ser sancionada simbolica y laboralmente. En este
contexto, una sola experiencia negativa puede ser suficiente para que una usuaria decida no
volver a viajar con mujeres, reforzando la desconfianza mutua y debilitando las posibilidades

de cooperacion.

En este contexto, la gestion algoritmica del trabajo en plataformas intensifica estas dindmicas
al convertir cada interaccidon en una instancia de evaluacién que condiciona el acceso a
futuras oportunidades laborales. Cada viaje estd sujeto a calificaciones, y una acumulacion
de evaluaciones negativas puede afectar la reputacion de las conductoras, restringir su acceso
a nuevos viajes o incluso derivar en su desactivacion. Como advierte Julidn, muchas mujeres
han sido dadas de baja por “mala actitud” como resultado de reportes acumulados, en su
mayoria por cuestiones subjetivas relacionadas con el trato. Dado que las conductoras
representan una minoria y, en muchos casos, son recién incorporadas al servicio de
transporte, el sistema de evaluacion algoritmica las coloca en una posicion especialmente
vulnerable: cualquier equivocacion, malentendido o desencuentro con las expectativas de los

usuarios puede traducirse en una penalizacion que limite su continuidad en la plataforma:

Es que... las han tachado de mala actitud. [...] Lo que pasa es que... muchas p’s no estan acostumbradas
a este trabajo... y p’s ya con el sol, el calor, p’s se enojan, y la mujer es més... eh... Muchas compafieras
tuvieron muchos reportes de... de mala actitud. Y las daban de baja igual. [...] Si, dicen que muy mala
actitud. Luego, por decir, yo ahorita... porque puse... es que de repente también me empieza a pasar a
mi... Yo puse el filtro para que... nada mas me toquen... Como yo soy este... platino, bueno... me deja
elegir luego ya pasajeros ;no? Y yo me pongo que nada mas de 4.5 para arriba. Para que no me toquen...

luego pasajeros muy feos. Porque luego ya me ha tocado. Entonces este... luego las van bajando de
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categoria, y ya les dan a ellas niveles muy bajos de... tres estrellas, cuatro estrellas. Si las van bajando
de categoria, si. Ya son clientes que p’s no... no es que sean feos ;no?, pero... p’s mal educados o...

conflictivos (Relato situacional, 5 de junio de 2022).

Asi, lo que podrian parecer conflictos individuales o circunstanciales entre usuarias y
conductoras constituye, en realidad, la expresion de un fenomeno estructural: la dificultad
para construir vinculos de cooperacion social entre mujeres en un entorno precarizado,
fragmentado y regido por la légica de la evaluacion constante. La estructura jerarquica
impuesta por las plataformas, basada en la satisfaccion del cliente y en la asimetria inherente
a la relacion de servicio, genera interacciones marcadas por el juicio, el recelo y la
desconfianza. Estas tensiones, por tanto, no deben entenderse como preferencias o fallas
personales, sino como sintomas de un sistema que debilita activamente los lazos de
solidaridad entre mujeres. El trabajo en plataformas de transporte no solo precariza sus
condiciones materiales, sino también sus vinculos afectivos. En este sentido, el fracaso de
muchos intentos de cooperacion no responde a una supuesta imposibilidad esencial, sino a la

forma en que el trabajo digital intensifica, reorganiza y capitaliza las divisiones ya existentes.

Mujeres en grupos de apoyo mutuo

En respuesta a la inseguridad y la falta de respaldo institucional, han surgido diversas formas
de apoyo mutuo entre personas que trabajan en plataformas digitales. Este apartado analiza
codmo se insertan las mujeres en estas redes, y qué obstaculos enfrentan en su participacion.
Para ello, se distinguen dos formas principales de organizacion: los grupos mixtos, en los que
predomina la presencia masculina y donde las conductoras suelen ocupar roles subordinados,
y los grupos exclusivos para mujeres, que intentan construir espacios autdénomos pero
enfrentan multiples dificultades para consolidarse. A partir de la evidencia etnografica, se

exploran las tensiones, posibilidades y limites de estas configuraciones de cooperacion.
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Grupos mixtos: proteccion bajo la hegemonia masculina

En un contexto marcado por la inseguridad y la desproteccion institucional, los grupos mixtos
de apoyo mutuo entre conductores de plataformas digitales han emergido como respuestas
autogestionadas para vigilar, monitorear y asistir en situaciones de riesgo. Organizados a
través de aplicaciones como WhatsApp, Zello, Telegram o Life360, estos espacios buscan
suplir la ausencia de canales de comunicacion institucional y contrarrestar la fragmentacion
algoritmica del trabajo en plataformas. No obstante, como muestran los testimonios
recogidos en este estudio, estas formas de organizacidon colectiva no son neutras desde el
punto de vista de género: su configuracion y funcionamiento reproducen relaciones

jerarquicas que limitan la posibilidad de una cooperacion realmente horizontal.

Aunque muchas conductoras afirman sentirse mas seguras dentro de estos grupos, sus
experiencias revelan una participacion generalmente periférica, pasiva o subordinada.
Martha, Pilar, Marina o Maribel agradecen el respaldo de sus compaferos varones, pero rara
vez participan activamente en la dindmica de monitoreo, rescate o vigilancia. Esta asimetria
no solo obedece a la sobrerrepresentacion masculina en estos espacios, sino también a la
manera en que el género organiza simbolicamente los roles de cuidado y proteccion. La frase
de Martha —*“nos cuidan mas de lo que yo cuido”— condensa esta 16gica: aunque se presenta
como cuidado horizontal, lo que subyace es un ejercicio de tutela masculina que reafirma
jerarquias y reproduce la idea de que la seguridad de las mujeres debe ser garantizada por

otros, y no ejercida autbnomamente.

Este cuidado diferencial se acentia cuando las conductoras trabajan de madrugada y sus
usuarios son hombres. Como lo relata Pilar, la vigilancia de sus compafieros se intensifica en

(133

estos casos —“‘tonces ya si es hombre, p’s mas andan checando por donde estoy”—, lo que
sugiere que la presencia masculina en el asiento trasero se convierte en un disparador de
sospecha y sobreproteccion. La vigilancia funciona asi no solo como estrategia de prevencion
del delito, sino también como forma de control simbdlico sobre el cuerpo femenino y sus
desplazamientos. Desde una perspectiva feminista, puede entenderse este patron como una

forma de dominacion benevolente, pues los varones asumen el rol de protectores,
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reafirmando con ello su autoridad en un entorno que simula ser colaborativo, pero que

refuerza las divisiones estructurales de género.

Esto se puede observar también en el relato de Maribel, quien lejos de sentirse acosada o

violentada por sus compaifieros, se ha sentido especialmente protegida por ellos:

Este, la verdad es que, lo que te comentaba ;no?, yo en este tipo de grupos, al menos en los que yo estoy,
pues si me ha tocado la fortuna de que son personas que a pesar de ser hombres, a pesar de ser mayores,
a pesar de todo, tienen como esta encomienda de proteger a las mujeres. Entonces no te preocupas por
el tema de... el acoso ni nada de eso, y al contrario, son como... se cuidan entre todos, pero en especial a
las mujeres, pues las cuidan mucho mas. Porque... si de pronto no contesto, si de pronto mi ubicacion no
se mueve, luego luego empiezan a llamar, te empiezan a buscar “;Ddnde estas? ;Vas bien? ;Tu viaje
como va?”. Este, incluso el otro dia yo estaba trabajando solita a las dos de la mafiana, y tres personas
que ya estaban durmiendo, que ya estaban descansando, despertaron y “;Ah, sigues trabajando? ;Como
vas? ;(Como estas?”, cuando normalmente el... este cuidado se hace mientras estas conectado. Cuando
te desconectas, pues ya no. Pero, como mujer, aunque ellos ya no estén trabajando, siguen muy

pendientes de donde estas, de como vas, de tus viajes (Entrevista, 22 de diciembre de 2024).

Esta idea de la “encomienda” que tienen los hombres de proteger a las mujeres esta presente
también en el relato de Keiter —“Tratan a cuidarnos a nosotras como mujeres”, “ellos estan
al pendiente de nosotras”—, y algunos testimonios de conductores varones confirman esta
logica. Juan Pablo y José Luis afirman que las mujeres son monitoreadas con mayor
frecuencia porque “no es lo mismo que un hombre” a la hora de defenderse. Asi, lejos de
cuestionar esta logica, la naturalizan. Las conductoras, por su parte, internalizan esta division,
asumiendo un rol de receptoras del cuidado mas que de proveedoras del mismo. Maribel, por
ejemplo, reconoce que se le dificulta participar activamente en las comunicaciones de estos
grupos por seguridad y concentracion, mientras que sus compaiieros, en su mayoria hombres,
estan acostumbrados a interactuar con fluidez incluso mientras conducen. Agradece que le

tengan paciencia, pero en su testimonio permanece intacta la jerarquia implicita entre quienes

cuidan y quienes son cuidadas:
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[...]y pues si te andan como monitoreando todo el tiempo “; Y donde estas? ;Qué haces? ;Como vas?”.
De pronto a mi se me complica porque... no sé, les digo, “Yo creo que como hombres tienen esa facilidad
de contestar, escribir todo rapido”. Yo si trato de estar como muy atenta a los viajes, al camino, a los
usuarios y de pronto como estar muy pendiente del teléfono si me cuesta. Yo no puedo ir como... yo veo
que muchos van ahi en el teléfono y moviéndole y contestandole y yo no puedo. Y yo trato, y se los he
dicho, “No esperen que yo durante mi recorrido del viaje les esté contestando”. Porque, una, es por
seguridad de los que van conmigo, y por mi seguridad, porque yo no me siento tan habil para estar
contestando, manejando, checando y todo. Entonces este... Pero si me han tenido mucha paciencia en
esos grupos y dicen “Bueno, no pasa nada mientras avises que todo va bien” (Entrevista, 22 de diciembre

de 2024).

Por otra parte, la desconfianza opera también como una barrera estructural para la
participacion femenina. El caso de Sofia, quien abandond los grupos a los que pertenecia tras
sospechar que sus propios companeros podrian haber estado involucrados en el robo de sus
llantas, ilustra como la solidaridad puede fracturarse en contextos marcados por la
precariedad, donde el miedo, la necesidad y la desconfianza minan la posibilidad de
cooperacion sostenida. En este tipo de entornos, el rastreo tecnologico puede convertirse en
una vulnerabilidad, la promesa de proteccion puede volverse ambigua, y los limites entre
aliado y amenaza se difuminan: “Incluso por eso me sali de los grupos. Fijate que muchas
veces me dijeron, porque cuando sufti lo del robo, creo que yo ya acababa de entrar a los
grupos. Alguien me dijo ‘Salte de esos grupos. Salte de esos grupos porque estoy segura que
hasta ellos te robaron’. ‘;Crees?’. ‘Si’, dice, ‘estoy segura. Te estdn viendo donde estds

parada’” (Entrevista, 11 de diciembre de 2024).

Algunas conductoras optan por esquemas de respaldo mas individualizados. Andrea, por
ejemplo, evita los monitoreos constantes durante su jornada de trabajo para no sentirse
distraida o interrumpida y, en caso de emergencia, prefiere recurrir directamente a un circulo
reducido de conductores “de confianza”. América delega completamente su seguridad en el
monitoreo de su esposo, quien si participa en grupos digitales de apoyo. Leticia, por su parte,
se apoya en un grupo mixto y pequefio de amistades cercanas, incluido su esposo, al
considerar que los grupos grandes suelen ser poco eficaces o incluso contraproducentes.
Estos casos no expresan una falta de disposicion a la cooperacion, sino una busqueda de

formas de respaldo mas confiables, emocionalmente sostenidas y menos invasivas. No
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obstante, en los casos de América y Leticia, también evidencian la persistencia de
“mediaciones patriarcales” en los mecanismos de proteccion, en tanto el resguardo sigue

siendo asumido directamente por figuras masculinas cercanas.

Por estas razones, lo que en apariencia puede leerse como una red solidaria de apoyo mutuo
se revela como un entramado de relaciones asimétricas donde el género condiciona la forma,
la intensidad y la direccionalidad de los cuidados. Aunque los grupos mixtos representan un
esfuerzo comunitario por mitigar los riesgos del trabajo en plataformas, su organizacion
tiende a reforzar roles tradicionales de género. Las mujeres, minoritarias y menos activas en
la dinamica comunicacional, son tratadas como sujetos vulnerables a proteger, mas que como
agentes plenas de una seguridad colectiva. Esta configuracion desigual de la cooperacion no
impide su existencia, pero si delimita sus alcances pues reproduce relaciones jerarquicas que
dificultan la construccion de una cooperacion social realmente equitativa entre mujeres y

hombres.

Grupos exclusivos para conductoras: autonomia fragil, posibilidades interrumpidas

Frente a la jerarquizacion de los grupos mixtos y a la logica protectora masculina que los
atraviesa, han surgido en Puebla algunas iniciativas de agrupacion exclusivamente femenina.
Grupos como Uber Pink emergen como una respuesta directa a estas limitaciones intentando
construir espacios de apoyo mutuo donde la seguridad no esté mediada por la tutela de los
hombres. En principio, encarnan la posibilidad de la autonomia colectiva, la seguridad
compartida entre pares y el ejercicio de agencia femenina en un entorno hostil. Sin embargo,
la evidencia empirica muestra que estos grupos han sido escasos, fragiles, poco sostenidos
en el tiempo y con baja eficacia operativa. Esta paradoja revela tanto el potencial como los

limites de la autoorganizacion femenina en el trabajo de plataformas digitales.

Durante un viaje con Estela, esta conductora mostré en su celular que pertenecia a Uber Pink,
un grupo de WhatsApp integrado solo por mujeres. El nombre de este grupo, que retomaba
el color tradicionalmente asociado a lo femenino, remitia a intentos pasados como el Pink

Taxi, y simbolizaba una forma de reapropiacion identitaria (Diario de campo, 20 de octubre
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de 2021). La experiencia mas completa en torno a esta iniciativa fue ofrecida, posteriormente,
por Keiter, quien form6 parte del grupo desde 2017. Segun relata, Uber Pink llegd a reunir
hasta 30 conductoras en reuniones presenciales y ofrecer espacios formativos donde se
compartian técnicas de trabajo, como cambiar llantas ponchadas, y estrategias de defensa
personal. No obstante, el grupo comenzé a disolverse durante la pandemia, cuando muchas
mujeres dejaron de trabajar al ya no poder pagar el alquiler de los vehiculos. Asimismo, el
desgaste del grupo fue paralelo a la salida de su fundadora, lo que dejé en evidencia su
dependencia de una figura individual y la falta de condiciones estructurales para sostener un

esfuerzo colectivo mas amplio.

La fragilidad estructural de los grupos exclusivos para conductoras se manifiesta también en
el testimonio de Sofia, quien recuerda haber pertenecido a un grupo cuyo nombre incluia la
palabra “Rose” —una alusion directa al imaginario del color rosa—, y que, segiin su
percepcion, surgié como una respuesta al ambiente masculinizado de los grupos mixtos,
caracterizado por el consumo de alcohol. No obstante, pronto decidié abandonarlo al advertir
que funcionaba mas como un espacio de charla informal que como una red operativa de
seguridad y trabajo. A diferencia del grupo mixto, en el que si recibia asistencia, monitoreo
y notificaciones de viajes por fuera, en el grupo exclusivo de mujeres no se establecian
protocolos de seguridad ni se compartian viajes fuera de las plataformas. Por lo tanto, su
experiencia evidencia que, aunque existia la intencion de crear una comunidad alternativa,

esta no logré consolidarse en practicas sostenidas ni efectivas.

Asimismo, muchas otras conductoras no han formado parte de este tipo de grupos, € incluso
cuestionan su necesidad. Marina y Andrea, por ejemplo, no han oido hablar de ellos; Carla,
aunque pertenece a un pequeflo grupo exclusivo de mujeres, donde su participacion es
igualmente limitada y pasiva, encuentra en un grupo mixto formado principalmente por
varones su principal fuente de acompafiamiento y respaldo; mientras que Leticia prefiere
mantenerse en un grupo reducido de personas conocidas, también mixto. En estos casos, la
experiencia femenina se configura mas desde la autonomia individual que desde la
pertenencia a un colectivo efectivo de pares. Incluso aquellas que si han participado, como
Keiter, reconocen que en situaciones de emergencia, como cuando fue victima de un asalto,

la ayuda mas eficaz provino de sus compaineros varones. Asi, los grupos exclusivos de
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mujeres se perfilan como espacios simbodlicamente valiosos, pero percibidos como poco

eficaces en la practica.

No obstante, mas alla de las limitaciones operativas, algunos testimonios revelan obstaculos
mas profundos para este tipo de grupos. Maribel y América reproducen discursos que
desacreditan la posibilidad misma de construir redes entre mujeres, pues afirman,
respectivamente, que “las mujeres no saben ser buenas compafieras” o que ‘“son muy
conflictivas”. Estas representaciones internalizadas constituyen formas de violencia
simbolica que sabotean la posibilidad de una solidaridad femenina antes incluso de que pueda
ensayarse. En lugar de imaginar colectividad, anticipan su fracaso. En el caso de América,
esta desconfianza se alimenta de las opiniones de su esposo, quien, como conductor, le
transmite una imagen negativa de sus compafieras. Esto se suma al hecho de que su propia
proteccion depende de ¢l y no de una red entre iguales, lo que evidencia una mediacion
patriarcal directa no solo en su forma de participar en esta actividad, sino también en su

percepcion de otras conductoras:

No tengo el gusto de conocerlas, pero mi esposo luego, pues si ;no?, cuando ha ido a Uber, a las oficinas,
luego dice que llegan y que si son un poco muy conflictivas. En el sentido de que luego la plataforma
nos manda mensajes y a ellas no les parece, ;no? Que a lo mejor sus ganancias, los mensajes que nos
llegan de seguridad, los cuestionarios, y a ellas les molesta, ;no?, que les lleguen los mensajes. [...] Aja,
dice mi esposo que llegan bien enojadas ;no?, que no quieren que les estén mandando tanta informacion
(no? Porque luego, si, a veces vamos en servicio y nos llegan y nos llegan los mensajes ;jno? Entonces
dice mi esposo que por eso luego, dice, ‘Llegan alla y empiezan a decir tanta cosa’, dice. Entonces por

€s0 a mi no me gustaria ;jno?, estar en un grupo de Whats (Entrevista, 2 de enero de 2025).

A ello se suma una forma atin mas concreta de control: la vigilancia conyugal. Maribel relata
como muchas conductoras casadas son disuadidas o directamente impedidas por sus esposos
de participar en grupos de conductores. La sospecha masculina ante la convivencia con otros
hombres restringe la posibilidad de que estas mujeres se integren a redes de proteccion,
limitando su capacidad de construir comunidad. Los casos de América y Leticia, ambas
casadas y sujetas al monitoreo y auxilio directo de sus esposos, refuerzan esta lectura, pues

ambas desestiman la utilidad de pertenecer a grupos de apoyo mutuo. De este modo, la l6gica
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de la pareja heterosexual interrumpe los vinculos potenciales entre conductoras y obstaculiza
la formacion de un colectivo femenino autonomo. Como resume Maribel: “seguimos siendo
una sociedad fallida”, ya que, en su experiencia, el trabajo en plataformas no solo expone a
las mujeres a la inseguridad y al machismo, sino también a una estructura que impide que se
cuiden entre ellas, y que ella misma parece reproducir mediante formas de violencia

simbolica.

Asi, los grupos exclusivos para conductoras representan un deseo latente de autonomia, pero
enfrentan multiples limites estructurales, como la precariedad laboral, la fragmentacion de
los vinculos, la alta rotacién del trabajo, la dependencia de liderazgos individuales, la
desconfianza entre pares, la violencia simbdlica interiorizada y la vigilancia patriarcal
ejercida desde el ambito doméstico. Estos obstaculos no hablan de una supuesta incapacidad
femenina para cooperar, sino de un entramado complejo de condiciones que bloquean la
posibilidad misma de lo comn. Lo que esta en juego no es solo la seguridad cotidiana, sino
la capacidad de construir formas de organizacion afectiva y politica entre mujeres en un

entorno que individualiza, vigila y explota.

Aplicaciones exclusivas para mujeres: entre la necesidad y la inviabilidad

Aunque plataformas como DiDi y Uber han introducido funciones que permiten a
conductoras y repartidoras trabajar exclusivamente con mujeres, y aunque en México han
surgido aplicaciones de transporte exclusivas para mujeres (AmorrAs, s.f.; Diego, 2020)
como respuestas innovadoras frente a la violencia de género y las mediaciones patriarcales
en este sector, los testimonios de estas trabajadoras digitales en Puebla revelan una marcada
falta de conocimiento, interés o apropiacion de estos servicios. Ninguna de las entrevistadas
estaba al tanto de la existencia de tales aplicaciones, ni como proyectos en curso ni como
propuestas concretas. A lo sumo, algunas mencionaron haber escuchado sobre servicios
tradicionales como los “taxis rosas”, que, paraddjicamente, en tiempos recientes eran

conducidos por hombres. Esta ausencia de informacion y de apropiacion no es un dato menor,
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sino un indicio de la débil circulacion social y de la limitada implementacion practica de este

tipo de iniciativas en el contexto local.

Mas alla del desconocimiento, algunas trabajadoras manifestaron escepticismo sobre su
viabilidad. Maribel, por ejemplo, sefiald que una aplicacion exclusiva para mujeres seria poco
funcional ante la baja cantidad de mujeres conductoras disponibles. Nayeli y Paulina, por su
parte, apuntaron que este tipo de servicios de reparto enfrentaria una escasez estructural de
oferta y demanda femenina, lo que volveria inviable su operacion regular. “Siento que no
habria mucho trabajo”, afirma Nayeli, reconociendo que la participaciéon femenina sigue
siendo marginal en este tipo de labores. En este sentido, aunque las propuestas de segmentar
el mercado por género responden a una necesidad legitima de seguridad, enfrentan una
barrera estructural fundamental, pues la escasa participacion femenina en estos sectores

dificulta que estas iniciativas puedan sostenerse o escalarse de manera efectiva.

Otras entrevistadas no consideraban necesario un servicio exclusivo para mujeres, ya sea
porque nunca habian tenido problemas con usuarios hombres (como Leticia), o porque
valoraban la libertad de trabajar con todo tipo de clientela (como Nayeli). Aun cuando se
reconocia la violencia de género como un problema estructural, las respuestas priorizaban la
inseguridad generalizada como principal preocupacion. Jennifer, por ejemplo, expreso el
deseo de una aplicacion mas segura, no necesariamente para evitar el acoso, sino para evitar
a los clientes que pudieran resultar prepotentes, peligrosos o abusivos. Para ella, el problema
no radica exclusivamente en el género del cliente, sino en el contexto urbano mas amplio,

marcado por la inseguridad y la desconfianza.

Asi, los testimonios recogidos muestran que la falta de interés y conocimiento sobre
aplicaciones exclusivas para mujeres no se debe Unicamente a la escasa difusion de estas
iniciativas, sino que estd imbricada en una estructura social mas amplia que desalienta la
organizacion colectiva y segmentada por género. Lejos de tratarse solo de un vacio
informativo, esta ausencia revela como la precarizacion del trabajo, la violencia urbana y la
fragmentacion del tejido social erosionan las posibilidades de construir vinculos duraderos
de solidaridad entre mujeres. En contextos marcados por la desconfianza, la competencia y
el riesgo cotidiano, incluso las iniciativas orientadas a la cooperacion entre mujeres se ven

debilitadas por la fragmentacion del trabajo en plataformas, la baja participacion femenina y
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la falta de identificacion colectiva frente a las violencias estructurales. Mas que consolidar
una comunidad cohesionada, estas condiciones tienden a reforzar la atomizacion y a limitar

los esfuerzos por construir alternativas sostenibles y seguras para las trabajadoras.

Mais que un simple desconocimiento o desinterés, lo que reflejan estos testimonios es un
entorno laboral que inhibe activamente la posibilidad de imaginar y sostener formas de
organizacion diferenciadas entre mujeres. Esta imposibilidad no proviene solo de factores
culturales o simbdlicos, sino de condiciones materiales profundamente adversas. Los
testimonios de las repartidoras, ademads, refuerzan esta perspectiva. Cristina y Paulina
consideran que una aplicacion exclusiva tendria poco impacto real, al no ofrecer diferencias
sustantivas con las plataformas existentes —no veria mucha diferencia [...] porque pues la
dindmica seria la misma: ir a entregar, ir a recoger’’; “siento que no es necesario”. Para ellas,
el problema no radica en la ausencia de plataformas exclusivas, sino en las condiciones
materiales profundamente adversas que enfrentan dia a dia: trabajar de noche, sin proteccion,
en un entorno hostil. Por eso, en lugar de plantear soluciones estructurales, como la creacion

de servicios diferenciados, sugieren medidas paliativas dentro de las plataformas ya

existentes, como priorizar a las trabajadoras en horarios de menor riesgo.

En sintesis, la idea de desarrollar aplicaciones exclusivas para mujeres en el ambito del
transporte y reparto digital responde a una necesidad legitima: la urgencia de enfrentar una
violencia estructural persistente que atraviesa estos espacios de trabajo. Sin embargo, su
viabilidad y sostenibilidad se ven restringidas por una serie de obstaculos profundos, como
la baja participacion femenina en estas plataformas, la escasa identificacion colectiva entre
trabajadoras y la fragmentacion del lazo social en contextos marcados por la desconfianza y
la precariedad. Estas limitaciones no son resultado de una falta de interés individual, sino
expresion de una estructura que debilita tanto las condiciones materiales de existencia como
los vinculos afectivos y politicos necesarios para construir comunidad. Por ello, la
imposibilidad de consolidar servicios diferenciados o autogestionados entre mujeres debe
entenderse no como un fracaso de voluntad, sino como sintoma de un disefio sistémico que

impide, por su propia logica, la formacion de alternativas colectivas sostenibles.

204



En suma, la idea de aplicaciones exclusivas para mujeres en el ambito del transporte y reparto
digital aparece como una respuesta legitima pero insuficiente. Legitima porque parte de una
necesidad sentida: la urgencia de protegerse frente a un entorno de violencia estructural; pero
insuficiente porque se topa con barreras materiales (como la baja participacion femenina),
simbolicas (la falta de identificacion entre mujeres), y estructurales (la descomposicion del
lazo social en el marco neoliberal). Asi, la imposibilidad de consolidar servicios
autogestionados o plataformas diferenciadas no se debe a la falta de voluntad individual, sino
a un disefio sistémico que precariza tanto las condiciones laborales como los vinculos

afectivos entre trabajadoras.

Cooperacion en disputa, solidaridad condicionada

El analisis desarrollado en este capitulo permite sostener que las iniciativas de cooperacion
entre mujeres en el trabajo de plataformas digitales no estan determinadas ni por una
solidaridad natural ni por una imposibilidad esencial. Por el contrario, su emergencia,
desarrollo y posible fracaso estan profundamente condicionados por estructuras materiales,
simbolicas y técnicas que definen los margenes de lo posible en contextos marcados por la

precariedad, la violencia de género y la fragmentacion social.

Los servicios exclusivos para mujeres, tanto institucionales como informales, surgieron como
respuestas legitimas frente a un entorno estructuralmente inseguro. Sin embargo, la fragilidad
de estos esfuerzos evidencia la falta de voluntad politica y de compromiso real por parte de
las plataformas digitales, asi como la ausencia de condiciones materiales que permitan
sostener alternativas de movilidad segura. Las iniciativas estatales, como los taxis rosas o
Mujer Transportate Segura, fracasaron al delegar en los conductores varones la funcion
protectora sin modificar las ldgicas patriarcales del transporte. Las practicas como el “Uber
femenino”, por su parte, si bien revelan una necesidad urgente de seguridad entre pares,
reproducen exclusiones, desigualdades y una precariedad relacional que impide su

consolidacion como estrategia colectiva.
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Los programas Uber Ellas y Didi Mujer son ejemplo paradigmatico del modo en que las
plataformas capitalizan discursivamente el feminismo mientras mantienen inalteradas las
condiciones de explotacion. El fracaso de estas funciones no responde a fallas técnicas, sino
a un conflicto estructural entre la 16gica de rentabilidad algoritmica y los principios basicos
de proteccion, equidad y justicia. Al exigir a las mujeres que elijan entre seguridad e ingresos,
las plataformas trasladan su propia responsabilidad a las trabajadoras, desdibujando los

limites entre empoderamiento y autoexplotacion.

En este marco, los intentos de cooperacion entre mujeres quedan atrapados en un terreno
contradictorio: por un lado, emerge la necesidad de construir redes de apoyo auténomas y
horizontales; por otro, esta posibilidad es sistematicamente obstaculizada por discursos
internalizados de competencia, desconfianza y vigilancia patriarcal. La violencia simbolica
actia como tecnologia de dominacidn subjetiva, anticipando el fracaso de lo colectivo incluso
antes de que pueda ensayarse. Las conductoras que participaron en grupos exclusivos revelan
tanto el potencial de estas experiencias como su fragilidad operativa y simboélica, mientras
que las que se insertan en grupos mixtos lo hacen desde posiciones subordinadas, tuteladas

por logicas de proteccion masculina.

La cooperacion entre mujeres, lejos de ser una simple cuestion de voluntad individual, esta
determinada por multiples factores estructurales: la inseguridad, la logica de evaluacion
constante, las condiciones materiales de existencia, los estigmas internalizados y las
mediaciones patriarcales. A pesar de ello, este capitulo también ha mostrado que existen
fisuras, ensayos y espacios intersticiales donde se ejercen formas situadas de resistencia,
solidaridad y cuidado. Estos esfuerzos, aunque fragiles, revelan la persistencia de una agencia
que, incluso en los margenes del trabajo digital, busca reconfigurar colectivamente las
condiciones de vida. Por ello, las practicas de cooperacion entre mujeres deben ser leidas no
solo en términos de su eficacia, sino como expresion de una lucha politica mas amplia por
redefinir las condiciones del trabajo, la seguridad y la relacion entre género y tecnologia. En
ese sentido, no estamos ante un simple diagndstico de fracaso, sino ante un campo de disputa
abierto, donde lo que est4 en juego es la posibilidad misma de construir comunidad en un

mundo que se empefia en fragmentarla.
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REPENSAR EL TRABAJO EN PLATAFORMAS DESDE LA EXPERIENCIA
SITUADA DE LAS MUJERES EN PUEBLA

Esta tesis ha demostrado que el trabajo en plataformas digitales no solo refleja, sino que
intensifica las formas contemporaneas de precarizacion laboral, exclusion urbana y
fragmentacion social propias del capitalismo en su fase digital. A través de un enfoque
etnografico, feminista y critico, se ha analizado como esta modalidad laboral se articula con
estructuras histéricas de dominacion, en particular la division sexual del trabajo, y como estas
son reconfiguradas en contextos especificos como el de la ciudad de Puebla. Lejos de ofrecer
una salida a la crisis del empleo, las plataformas han profundizado dicha crisis al convertir el

trabajo flexible en una forma normalizada de explotacion.

El primer capitulo situ6 este fendmeno en su anclaje territorial, mostrando cémo la expansion
del trabajo digital en Puebla se entrelaza con un modelo urbano segregado y con una creciente
crisis de seguridad. En este entorno, la proliferacion del trabajo en plataformas no puede
entenderse como una solucion espontanea al desempleo, sino como resultado de una
reconfiguracion estructural del espacio urbano y del mercado de trabajo, en la que los cuerpos
mas vulnerables son empujados a desempefiar labores de alto riesgo sin ningun tipo de
proteccion ni derechos. La figura del conductor o repartidor digital, lejos de ser un
“emprendedor autonomo”, encarna una forma avanzada de desposesion y abandono

institucional.

El segundo capitulo abord¢6 las trayectorias vitales de mujeres repartidoras y conductoras,
mostrando que su insercion en plataformas digitales no responde a decisiones libres ni a
estrategias de empoderamiento individual, sino a procesos de exclusion estructural mediados
por género, clase, edad y responsabilidades de cuidado. A partir de relatos situados, se
evidencio como la promesa de flexibilidad opera como un mecanismo de disciplinamiento y
autoexplotacion. La entrada a este tipo de trabajos ocurre, en la mayoria de los casos, como
una estrategia de supervivencia ante la imposibilidad de articular la vida con empleos
tradicionales. Sin embargo, estas trayectorias también revelan formas singulares de agencia,

reapropiacion del espacio urbano y construccion de sentido, incluso en condiciones adversas.
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El tercer capitulo profundiz6 en la reproduccion de la division sexual del trabajo bajo el
capitalismo digital. A través de la mediacion algoritmica y la fragmentacion operada por las
plataformas, se actualizan desigualdades histdricas bajo nuevas formas. Las mujeres que
acceden a este tipo de trabajo enfrentan multiples barreras: la sobrecarga de tareas
reproductivas, la violencia en el espacio publico, la escasa disponibilidad de medios técnicos
y el control patriarcal ejercido desde el hogar. La supuesta neutralidad de las plataformas
oculta un dispositivo que organiza el trabajo sobre la base de jerarquias profundamente
generizadas. Asi, lo que se presenta como una oportunidad individual es, en realidad, una

intensificacion de la subordinacidn estructural.

El cuarto capitulo problematiz¢ las posibilidades de cooperacion entre mujeres en un entorno
marcado por la fragmentacion y la competencia. A través del andlisis de iniciativas como
grupos de apoyo mutuo o servicios exclusivos para mujeres, se mostro que, si bien existen
intentos por reapropiar el trabajo colectivo desde abajo, estos enfrentan obstaculos
persistentes: la precariedad material, la vigilancia conyugal, el miedo a la violencia, los
estigmas internalizados y la falta de infraestructuras solidarias. Las plataformas, como
tecnologias de control social, no solo explotan la fuerza de trabajo, sino que desactivan las
condiciones materiales y simbolicas para la conformacion de vinculos colectivos. Sin
embargo, estos espacios también permiten observar fisuras en el orden dominante, donde

emergen formas incipientes de cuidado, politizacion y resistencia.

En conjunto, esta tesis sostiene que el trabajo en plataformas digitales es un dispositivo que
cristaliza, de manera especialmente aguda, las tensiones del capitalismo contemporaneo:
entre flexibilizacion y control, entre individualizacion y necesidad de cooperacion, entre
autonomia relativa y dependencia estructural. Las mujeres que ingresan a este tipo de trabajo
lo hacen desde posiciones sociales profundamente marcadas por la desigualdad estructural —
trayectorias laborales interrumpidas, exclusion del empleo formal, responsabilidades de
cuidado que recaen casi exclusivamente sobre ellas, y una distribucion desigual de recursos
materiales y tecnologicos—, pero también como sujetas que negocian, resisten y reinventan

los margenes de su existencia.

Lejos de romantizar estas formas de agencia, se ha subrayado su caracter ambivalente. La

precarizacion no solo empobrece materialmente a las trabajadoras, también erosiona sus
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vinculos sociales y su tiempo vital. No obstante, en las grietas del sistema emergen practicas
que desafian su logica: redes de apoyo informal, uso creativo de tecnologias, resignificacion
del trabajo y de los afectos. Estas experiencias permiten pensar el trabajo no solo como un
espacio de explotacion, sino también como un terreno en disputa, donde se ensayan

alternativas precarias pero necesarias.

En definitiva, la precarizacion del trabajo en plataformas no es un fenémeno coyuntural ni
un mal disefo institucional. Es una expresion de una légica estructural que organiza la vida
social en funcién de la valorizacion del capital. Esta tesis ha mostrado que, para comprender
y transformar esta realidad, no basta con denunciar sus efectos. Es necesario interrogar su
racionalidad de fondo, visibilizar sus formas encarnadas y, sobre todo, recuperar las voces y
las estrategias de quienes resisten desde los margenes. Alli donde el capital fragmenta, la vida

insiste.
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