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Resumen: En el presente trabajo se aborda el tema del tiempo de trabajo de los 
chóferes y repartidores en la economía de plataformas, partiendo de la premisa de que 
estos son trabajadores dependientes y por cuenta ajena. Concretamente, se contrasta 
con la realidad el discurso de la flexibilidad y libertad de estos trabajadores, conclu-
yéndose que el tiempo de trabajo es algo laxo y desdibujado, y que el binomio flexibi-
lidad-libertad se trata de un discurso dialéctico empresarial alejado de la realidad. En 
otro orden, se identifican diferentes tiempos vinculados al trabajo, como los tiempos 
de conexión a la orden o a disposición de la empresa, los tiempos destinados a trasla-
dos, los tiempos de espera activa y los tiempos de trabajo efectivo, y se sugiere que estos 
tiempos se pueden identificar con la noción conceptual del tiempo de trabajo. Dicha 
constatación impacta directamente en dos aspectos medulares; por un lado, en relación 
a la limitación del horario de trabajo y los descansos, y por otro lado, en cuanto a la re-
muneración de estos trabajadores. Se postula que, al integrar la noción del tiempo de 
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trabajo, estos espacios temporales deben considerarse dentro de los límites del tiempo 
destinado al trabajo en cada jornada (limitación de la jornada), intra jornada (descanso 
intermedio), inter jornadas (descansos entre jornadas), semanal (descanso semanal) y 
anual (licencia anual). Asimismo, se diagnostica que estos tiempos no se encuentran re-
tribuidos directamente por parte de las empresas, por lo que, cada una de dichas horas 
de trabajo deberán respetar los mínimos imperativos salariales que se encuentren fija-
dos por la normativa que derive de fuentes autónomas o heterónomas.

Palabras clave: plataformas digitales; economía de plataformas; tiempo de trabajo.

Abstract: This paper addresses the issue of the working time of drivers and de-
livery people in the platform economy, starting from the premise that these are de-
pendent and employed workers. Specifically, the discourse of flexibility and freedom 
of these workers is contrasted with reality, concluding that working time is somewhat 
lax and blurred, and that the flexibility-freedom binomial is a business dialectical dis-
course far from reality. In another order, different times linked to work are identified, 
such as connection times to the order or at the disposal of the company, times destined 
for transfers, active waiting times and effective work times, evaluating that they can be 
identified with the conceptual notion of working time. This finding directly impacts 
two core aspects; on the one hand, in relation to the limitation of working hours and 
breaks, and on the other hand, in relation to the remuneration of these workers. It is 
postulated that when integrating the notion of working time, these temporary spaces 
must be considered within the limits of the time allocated to work in each day (daily 
limitation of working hours), intra-day (intermediate rest), inter-days (breaks between 
days), weekly (weekly rest) and annual (annual leave). Likewise, it is diagnosed that 
these times are not paid directly by the companies, therefore, each of said working 
hours must respect the minimum salary requirements that are established by the regu-
lations derived from autonomous or heteronomous sources.

Keywords: digital platforms; platform economy; working time.

Sumario: 1. Objeto de análisis y aspectos introductorios. 2. El tiempo de 
trabajo en la economía de plataformas. 2.1. La noción conceptual del tiempo de 
trabajo. 2.2. Los cambios en las formas de organización del trabajo y su reflejo en el 
tiempo de trabajo: del modelo industrial a la economía de plataformas. 2.3. Flexibi-
lidad y libertad del trabajo de chóferes y repartidores en la economía de plataformas: 
¿realidad o apariencia? 3. Los tiempos vinculados al trabajo de chóferes y re-
partidores y su identificación con el tiempo de trabajo. 3.1. Los tiempos vin-
culados al trabajo de chóferes y repartidores. 3.2. Los tiempos de conexión a la orden 
o a disposición de la empresa. 3.3. Los tiempos destinados a traslados, tiempos de es-
pera activa y tiempos de trabajo efectivo. 4. Impactos de la identificación de los 
tiempos vinculados al trabajo de chóferes y repartidores como tiempo de 
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trabajo. 4.1. Impacto en la limitación del horario de trabajo y los tiempos de des-
canso. 4.2. Impacto en la remuneración de los trabajadores. 4.2.1. La (ausencia de) 
retribución de los tiempos vinculados al trabajo de chóferes y repartidores y sus consecuen-
cias. 5. Reflexiones conclusivas. 6. Bibliografía.

1.  Objeto de análisis y aspectos introductorios

El trabajo prestado mediante plataformas digitales (conocido con diferentes térmi-
nos, entre otros, tales como economía colaborativa, on-demand economy, gig economy 
o economía de plataformas2) no puede ser descripto de una manera unívoca, sino 
que, todo por el contrario, la realidad demuestra que existe una gran heterogenei-
dad en la forma en que este se encuentra organizado, así como una variedad de for-
mas de ejecución del mismo.

En efecto, es posible distinguir diferentes modelos o tipologías de plataformas 
digitales, al poner el foco en el análisis de varios aspectos, tales como su finalidad, la 
actividad cumplida por la plataforma, la actividad ofrecida, el trabajo ejecutado, la 
forma de ejecución de dicho trabajo y el tipo de tareas comprometidas.

Rosenbaum Carli, 2021, pp. 51-59.

2.  Este último giro semántico parece ser el más adecuado y el que mejor se ajusta a la realidad que 
se intenta describir, por resultar ser más comprensivo de las diversas formas de manifestación del mismo.
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El presente estudio se enfocará en una determinada tipología de plataformas di-
gitales, al referirse exclusivamente a aquellas que cumplen una finalidad comercial, 
ofreciendo un servicio subyacente específico y tradicional de transporte de pasajeros 
y de entrega o reparto de bienes, que comprometen trabajo bajo demanda en fun-
ción de la ubicación (offline)3.

En este contexto, para poder introducir el tema resulta necesario subrayar (al me-
nos sintéticamente) los distintos problemas que plantea el trabajo en la economía de 
plataformas, y particularmente, los modelos que son objeto de este análisis.

Por una parte, se visibilizan notorios problemas fácticos del trabajo desarrollado 
en la economía de plataformas digitales, tales como como una expansión formal de 
las fronteras del trabajo autónomo, una laxitud del tiempo de trabajo, una afectación 
a la salud y seguridad, dificultades de la acción colectiva e inconvenientes de protec-
ción social4.

Por otra parte, también es posible diagnosticar otros problemas de índole jurí-
dico, en tanto se han formulado discrepancias, por un lado, entre la auto calificación 
que efectúan las empresas propietarias de estas plataformas digitales, en torno a la 
naturaleza de la actividad que desarrollan así como en cuanto a la naturaleza del vín-
culo que las une con los prestadores del servicio subyacente, y, por otro lado, lo que 
han interpretado de la realidad los propios trabajadores y diversos organismos admi-
nistrativos y judiciales a nivel comparado. En este sentido, cabe destacar que estos 
modelos de organización del trabajo han sido estructurados, en la mayoría de los ca-
sos, de una manera tal que les permita formalmente estar alejadas del ámbito de apli-
cación normativo del derecho del trabajo. Lo cierto es que el diseño de los modelos 
empresariales está construido

sobre la base de un discurso metódico, así como de una implementación formal que se 
sustenta en dos ideas centrales: la primera de ellas, relacionada con la naturaleza jurídica 
de la actividad de dichas estructuras empresariales; y la segunda, que reposa naturalmente 
en la anterior, vinculada con la relación jurídica entablada entre el prestador del servicio 
subyacente y la propia plataforma digital5.

Dicho en forma breve, las empresas titulares de plataformas digitales que ofre-
cen el servicio de transporte de pasajeros y de entrega o reparto de bienes, por un 
lado, suelen considerarse a sí mismas como prestadoras de servicios de la sociedad de 
la información, y por ende, meras intermediarias entre la oferta y demanda de dicho 

3.  Las plataformas que cumplen con estas características y se encuentran más extendidas en di-
ferentes países son Uber, Lyft, Cabify, Didi, Beat, Rappi, PedidosYa, Deliveroo, Uber Eats, Just Eat, 
Stuart, Gorillas, Bolt, Door Dash, entre otras.

4.  Rosenbaum Carli 2021, 60-81.
5.  Rosenbaum Carli 2021, p. 81.
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servicio (creando exclusivamente una aplicación digital), y por otro lado, designan a 
los prestadores de dicho servicio como trabajadores por cuenta propia, independien-
tes, empresarios o auténticos emprendedores6.

Sin perjuicio de esta apreciación, el punto de partida del presente trabajo de in-
vestigación será el opuesto al pregonado por las mencionadas empresas, ya que nues-
tro objeto de estudio presupone considerar que la relación jurídica entablada entre 
chóferes y/o repartidores y las empresas propietarias de plataformas digitales, cons-
tituye una relación de trabajo que ingresa en el ámbito de aplicación normativo del 
derecho laboral.

Esta premisa, si bien es necesaria para abordar el objeto de estudio propuesto, de 
todos modos no resulta antojadiza o discrecional, sino todo por el contrario, se en-
cuentra respaldada y fundada en amplios análisis que han aportado tanto la doctrina 
científica como la jurisprudencia a nivel comparado.

En este sentido, quizás el parámetro de medida más representativo puede encon-
trarse en el análisis de la jurisprudencia, de donde se extrae una tendencia mayorita-
ria en diagnosticar situaciones de “falsa autonomía” en la calificación de los vínculos 
que unen a las empresas propietarias de plataformas digitales con los trabajadores que 
ejecutan el servicio subyacente (esta tendencia se verifica en mayor medida aún en los 
servicios prestados por chóferes en el transporte de pasajeros y por repartidores en la 
entrega o reparto de bienes)7.

En mérito a todo lo anterior, teniendo presente los presupuestos demarcatorios y 
las limitaciones del objeto de estudio ya mencionadas, en el presente trabajo se pos-
tula abordar dos problemas principales.

El primero de estos problemas se circunscribe a determinar si existe auténtica flexi-
bilidad y libertad de elección del momento y la cantidad de trabajo (cuándo y cuanto 
trabajar, tanto en días y horarios, así como en la cantidad de tiempo destinado al tra-
bajo). El segundo de los problemas gira en torno a la identificación de los diferentes 
tiempos vinculados al trabajo y el diagnóstico de dos aspectos medulares: uno, si dichos 
espacios temporales se identifican con la noción conceptual del tiempo de trabajo, o si, 
contrariamente, deberían ser excluidos de la misma; el otro, cómo impactaría su iden-
tificación como tiempo de trabajo, por un lado, en relación a la limitación del horario 
de trabajo y los descansos, y por otro lado, en cuanto a la remuneración de los trabaja-
dores (para lo cual es imperioso estudiar, además, si dichos tiempos se encuentran retri-
buidos, o si, por el contrario, no se encuentran remunerados).

6.  En el caso de los chóferes, las empresas varían en su denominación semántica, calificándolos 
como “socio conductor” (Uber y Didi), “driver” (Cabify), entre otros. En el caso de los repartidores (o 
también denominados con el término anglosajón de riders), se los suele designar como “rappitenderos” 
(Rappi), “glovers” (Glovo), entre otros.

7.  V., por ejemplo, el listado de decisiones judiciales y administrativas a nivel comparado recopi-
ladas por Beltrán de Heredia 2021.
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Para dar respuesta a estas interrogantes se aplicará un análisis transversal a dife-
rentes realidades tanto fácticas como jurídicas, siendo para ello necesario recurrir a 
fuentes normativas con vocación de aplicación universal, como lo es el Convenio In-
ternacional del Trabajo número 30 (C030) de la Organización Internacional del Tra-
bajo (en adelante, OIT), y complementariamente, al estudio de diversas experiencias 
de chóferes y repartidores.

2.  El tiempo de trabajo en la economía de plataformas

2.1.  La noción conceptual del tiempo de trabajo

La distinción entre el tiempo de trabajo y aquellos otros espacios temporales que no 
ingresan dentro de dicho concepto asume una implicancia muy importante en el ám-
bito de la relación de trabajo, ya que permite distinguir entre el tiempo de duración 
de la jornada diaria, la duración del trabajo semanal, la duración del trabajo en un 
año y aquellos tiempos dedicados al ocio, esparcimiento, etc. de libre usufructo por 
parte del trabajador. En efecto, hablar de tiempo de trabajo implica hablar de lími-
tes, derechos y obligaciones.

En definitiva, en torno a esta cuestión,

la mayor dificultad que se plantea en la vía de los hechos es determinar cómo se calcula 
el tiempo que no puede exceder los límites de duración fijados por las normas. Dicho en 
otras palabras, cuándo comienza y cuándo termina la jornada de trabajo8.

Por otro lado, el problema se ve acentuado si se pretende analizar la temática 
desde un punto de vista comparativo, global o descontextualizado de las realidades 
(sociales, económicas y jurídicas) regionales o nacionales.

Adviértase que el tiempo de trabajo se trata de una de las cuestiones centrales de 
la relación de trabajo, habiendo sido la principal preocupación y una de las primeras 
temáticas objeto de regulación a nivel comparado. Piénsese que, por ejemplo, el pri-
mer Convenio Internacional de la OIT (de 1919), se refiere a las horas de trabajo en 
la industria. Algo similar ocurre en diferentes países de diversos continentes, donde 
se verifican las primeras intervenciones normativas con el fin de limitar la jornada 
diaria de trabajo y el tiempo máximo de trabajo semanal (y su contracara, los tiem-
pos de descanso). Esta multiplicidad de regulaciones constituye un factor a conside-
rar a la hora de aportar una visión analítica general y/o abstracta9.

8.  Rosenbaum Carli 2022, 42.
9.  A vía de ejemplo, en relación a los instrumentos internacionales de la OIT, cabe mencionar fun-

damentalmente la trascendencia de dos Convenios que dedican su regulación a las horas de trabajo en 
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Desde un punto de vista estrictamente dogmático, la noción de tiempo de tra-
bajo ha intentado ser explicada a través de diversas perspectivas.

Según ha expresado algún autor10, es posible referirse a dicha noción, en primer 
término, empleando un criterio de dependencia en sentido restringido, al delimitar 
la jornada de trabajo exclusivamente a aquel tiempo en que el obrero se encuentre a 
la orden del patrono dentro del centro de trabajo; en segundo término, aplicando un 
criterio de dependencia en sentido amplio, interpretando que la jornada de trabajo 
abarca no sólo aquel tiempo a la orden del trabajador dentro del lugar de trabajo, 
sino que también incluye todo espacio temporal en que el trabajador se encuentre a 
disposición del empleador aún fuera de dicho lugar físico; y finalmente, recurriendo 
a un criterio del tiempo de trabajo efectivo, mediante el cual es posible considerar 
dentro de la noción de tiempo de trabajo, exclusivamente al tiempo en que el traba-
jador efectivamente preste su fuerza de trabajo para su empleador (en el sentido lite-
ral del término).

La anterior distinción en torno a la noción conceptual del tiempo de trabajo re-
queriría, desde luego, ser complementada en cada caso por un análisis minucioso y 
detallado de las realidades nacionales, incluyendo la regulación interna de cada país, 
así como la interpretación que sobre ella se haya propuesto por parte de la doctrina 
científica y la jurisprudencia.

Empero, sin perjuicio de dicho apunte, cierto es que, los instrumentos normati-
vos con clara vocación de aplicación universal son aquellos que derivan del seno de la 
OIT (particularmente los Convenios y Recomendaciones internacionales). Ello por 
cuanto estos instrumentos son fruto de un diálogo tripartito constante, que requie-
ren para su aprobación del consenso tripartito, dotándolos de una “fuerte autoridad 
y legitimidad”. En este sentido, Beaudonnet señala que

es razonable pensar que consensos tan amplios no pueden conseguirse sino alrededor de 
principios juzgados como esenciales por los distintos estamentos de la Conferencia,

la industria (C001) y el comercio y oficinas (C030). Ambas normas imponen el mismo límite diario 
y semanal de horas de trabajo, de 8 horas y 48 horas respectivamente, aunque solamente uno de ellos 
(C030) define el concepto de tiempo u horas de trabajo, al indicar en su artículo 2, que estas horas se 
refieren a aquel “tiempo durante el cual el personal esté a disposición del empleador”. Por otro lado, en 
el ámbito de la Unión Europea, el art. 2.1) de la Directiva 2003/88/CE ha dispuesto que constituye 
tiempo de trabajo “todo período durante el cual el trabajador permanezca en el trabajo, a disposición 
del empresario y en ejercicio de su actividad o de sus funciones, de conformidad con las legislaciones 
y/o prácticas nacionales”. En el caso de Uruguay (país de origen del autor), la Ley 5.350 del año 1915 
ha introducido el concepto de “trabajo efectivo”, reglamentado por el Decreto del 29 de octubre de 
1957, que en su artículo 6 indica que se refiere a “todo tiempo en que un obrero o empleado deja de 
disponer libremente de su voluntad o está presente en su puesto o a disposición de un patrono o supe-
rior jerárquico”.

10.  Montenegro Baca 1959, 5-37.
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por lo que, de ello se deriva que tanto los Convenios como las Recomendaciones in-
ternacionales

expresan principios generales del derecho laboral y de la protección social que podrían 
tomarse como fuente de inspiración o herramienta interpretativa en la resolución de liti-
gios laborales en el ámbito interno de los países11.

El anterior apunte ha llevado a que un sector de la doctrina científica haya pos-
tulado que la importancia y vigencia de estas fuentes normativas deriva del hecho de 
que constituyen manifestaciones de la conciencia jurídica universal12 o que son ex-
presiones de la doctrina más recibida universal13.

De ahí que pueda arribarse a la conclusión de que la noción conceptual del 
tiempo u horas de trabajo prevista en el C030 de la OIT, que recoge el criterio de la 
dependencia en sentido amplio14, constituye la expresión de la referida conciencia ju-
rídica universal o doctrina más recibida.

11.  Beaudonnet 2009, 51-56.
12.  Barbagelata 2009, 228.
13.  Raso 2018.
14.  La noción conceptual del tiempo o las horas de trabajo prevista en la regulación de la OIT 

(C030), no contiene diferencias sustanciales en comparación a la normativa nacional uruguaya, en 
tanto que ambas, en esencia, consagran el criterio de la dependencia en sentido amplio a los efectos de 
definir su alcance, al incluir a todo aquel tiempo en que el trabajador está a disposición del emplea-
dor, ya sea que este se encuentre presente dentro o fuera del centro de trabajo. En cambio, la noción 
de tiempo de trabajo contenida en la Directiva europea ha sido interpretada por parte del TJUE, brin-
dando pautas conceptuales a los efectos de distinguir situaciones fácticas que podrían quedar compren-
didas dentro de dicha definición, de aquellas otras que podrían encontrarse excluidas. En ese sentido, 
en primer término, el TJUE tiene posición consolidada en determinar que los conceptos de tiempo de 
trabajo y de período de descanso se excluyen mutuamente, lo cual significa que, o existe tiempo de tra-
bajo o existe tiempo de descanso. En segundo término, que a los efectos de que un espacio temporal in-
grese dentro de la noción de tiempo de trabajo, no se requiere analizar ni la intensidad del trabajo, ni 
el rendimiento del trabajador, ya que la norma comunitaria no lo requiere. En tercer término, en rela-
ción a los regímenes de guardia, es necesario distinguir dos hipótesis diferentes; por un lado, la guardia 
que requiere presencia física del trabajador en un lugar determinado por el empleador, debiendo el pri-
mero encontrarse a disposición para prestar sus tareas de manera inmediata (en cuyo caso, tal supuesto 
constituye tiempo de trabajo); y por otro lado, las guardias localizadas, que implican que el trabajador 
deba encontrarse accesible de manera permanente, sin necesidad de estar presente en el lugar de trabajo 
(en tal caso, el trabajador puede administrar su tiempo con menores limitaciones y dedicarse a sus in-
tereses personales, por lo que sólo debería considerarse tiempo de trabajo, el tiempo de prestación efec-
tiva de las tareas). Sin perjuicio de ello, el propio TJUE ha introducido un matiz trascendente, al señalar 
que la noción de tiempo de trabajo, también resulta aplicable cuando el trabajador deba permanecer 
en un lugar determinado por el empleador, diferente al lugar de trabajo (como el domicilio del trabaja-
dor), siempre y cuando desde un punto de vista geográfico y temporal, sea necesario que este se presente 
en el lugar de trabajo en un plazo breve (en el caso analizado, de 8 minutos), que limiten de manera 
objetiva las posibilidades del trabajador para dedicarse a sus intereses personales y sociales (v. STJUE 
21.02.2018, caso Ville de Nivelles y Rudy Matzak, C-518/15).
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2.2. � Los cambios en las formas de organización del trabajo y su reflejo en el 
tiempo de trabajo: del modelo industrial a la economía de plataformas

El trabajo y sus formas de organización han evolucionado a lo largo de la historia. 
Así, por ejemplo, basta simplemente con comparar la importancia en términos eco-
nómicos que el sector de actividad industrial representaba para los países a comien-
zos del siglo XX, a diferencia de lo que hoy en día dicho sector incide en las diferentes 
sociedades, dada la evolución y mayor preponderancia, entre otros, del desarrollo de 
los sectores del comercio y de los servicios. En ese contexto, también debe señalarse 
que son notables las diferencias entre el modelo industrial de organización del tra-
bajo y aquellos otros modelos que paulatinamente se han introducido en el mercado 
y ganado mayor terreno.

En ese contexto, lo que solía ser el sistema estándar durante muchos siglos, cen-
trado en la producción industrial y el enfoque fordista-taylorista, ha sufrido alteracio-
nes sustanciales. Las empresas del siglo XXI son muy diferentes a las del siglo pasado. 
Estos cambios se deben a una combinación de factores que pueden ser analizados desde 
diversas disciplinas, como la economía, las ciencias sociales, la política y el derecho, en-
tre otras. Sin embargo, estos factores están interconectados, y uno de los aspectos más 
destacados es la necesidad de que las empresas se adapten a las nuevas demandas y rea-
lidades del mercado. Estas demandas provienen de los consumidores, la sociedad en su 
conjunto y los diversos sistemas económicos y políticos. La globalización y la compe-
tencia también juegan un papel importante en impulsar estas innovaciones.

Por ello es que surge la noción de la “empresa flexible”, que se basa en un sistema 
de producción just in time en el que la fuerza laboral se considera una mercancía adi-
cional, otro componente de la producción15. Esto marca un cambio significativo en 
comparación con el espíritu original del modelo fordista-taylorista. Como resultado, 
estamos viendo nuevas formas de organización empresarial que se centran en la pro-
ducción según las necesidades y requisitos de la sociedad y los clientes, a menudo 
denominada producción “a pedido” (on-demand). De manera paralela, surgen traba-
jadores just in time, lo que significa que la fuerza laboral se proporciona justo en el 
momento en que se necesita para realizar una tarea específica.

En este nuevo modelo de empresa flexible, ya no es necesario extender la jornada 
laboral más allá de lo habitual, como solía suceder en el modelo taylorista-fordista. 
En cambio, los empleadores pueden obtener beneficios ajustando el tiempo de tra-
bajo según las demandas de producción, utilizando a los trabajadores en diferentes 
momentos o en dosis variables, lo que implica una distribución irregular de la jor-
nada laboral16.

15.  Vivero Serrano 2015, 1.
16.  Trillo 2010, 159.
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Todo esto se desarrolla en un contexto de avances tecnológicos en el mundo la-
boral, como la automatización, la robotización y la inteligencia artificial, cambios en 
la organización empresarial y transformaciones culturales y sociales. En este escena-
rio, también se empieza a hablar del concepto de trabajo “always on” o “siempre co-
nectado”, que implica un contacto constante con la empresa para la que se realiza la 
actividad profesional17.

Concretamente, refiriéndonos a la economía de plataformas, es preciso explici-
tar que en las distintas campañas de marketing y de atracción de nuevos chóferes y 
repartidores, las empresas propietarias de plataformas digitales suelen hacer referen-
cia expresa a una presunta flexibilidad y libertad de los trabajadores en la elección de 
los días a trabajar, la cantidad de horas de conexión, los momentos de conexión e in-
cluso de la posibilidad de aceptar o rechazar los encargos recibidos.

Así, por ejemplo, en los propios sitios web de estas empresas se encuentran di-
ferentes eslóganes con ese objeto, tales como: “Maneja cuando quieras. Vos decidís 
cuándo y qué tan seguido manejar”18; “Total libertad. Tú decides cuándo te conec-
tas. Tu taxi, tu horario, tus normas”19; “Elegir tus horarios y organizar la semana a tu 
medida”20; “Flexibilidad. Vos decidis cuándo y dónde queres conectarte”21; “Define 
tu horario. Gana dinero bajo tus propias condiciones. Un horario flexible: Sé tu pro-
pio jefe y maneja cuándo y cómo te convenga”22.

2.3. � Flexibilidad y libertad del trabajo de chóferes y repartidores en la economía de  
plataformas: ¿realidad o apariencia?

Ahora bien, cierto es que las empresas prometen un equilibrio entre el trabajo de los 
chóferes y los repartidores y su vida personal, siendo ello una herramienta funda-
mental para atraer la mano de obra23. No obstante ello, ¿existe auténtica flexibilidad 
y libertad de elección del momento y la cantidad de trabajo de chóferes y repartido-
res? La idea que encierran estos eslóganes, ¿se concreta en la realidad o es meramente 
una apariencia?

En el terreno de los hechos, existen varios factores que inciden decisivamente en 
matizar la anunciada y prometida flexibilidad del trabajo de chóferes y repartidores.

En efecto, el primero de ellos tiene relación con el tipo de trabajo y la forma de 
organización del mismo construido por las plataformas digitales. La razón es que, en 

17.  Serrano 2019, 171.
18.  Uber: https://ubr.to/3qUBKWA.
19.  Cabify: https://bit.ly/3R39mMD.
20.  PedidosYa: https://bit.ly/3sx8Nk6.
21.  Rappi: https://bit.ly/3R2A0FA.
22.  Lyft: https://lft.to/3svFHS1.
23.  OIT 2018a, 23.

https://ubr.to/3qUBKWA
https://bit.ly/3R39mMD
https://bit.ly/3sx8Nk6
https://bit.ly/3R2A0FA
https://lft.to/3svFHS1


El reloj invisible: tiempo de trabajo de los chóferes y repartidores… 105

Trabajo, Persona, Derecho, Mercado 7 (2023) 95-119
https://dx.doi.org/10.12795/TPDM.2023.i7.03

e-ISSN: 2660-4884

términos de gestión organizacional, esta modalidad de trabajo offline está diseñada de 
forma tal de crear una competencia exponencial en la oferta de los servicios de trans-
porte y de reparto, que se potencia por la multiplicidad de plataformas digitales que 
compiten entre sí, y al mismo tiempo, por la confluencia de la oferta de trabajo por 
parte de los trabajadores que ejecutan el servicio24.

El segundo factor que desdibuja la libertad y el uso flexible de los tiempos de tra-
bajo por parte de estos trabajadores se vincula con los ingresos generados a cambio 
de dicho trabajo. En efecto, el aumento de la cantidad de trabajadores que compiten 
por cada encargo o trabajo provoca una disminución de sus niveles de ingresos y les 
obliga a “trabajar más horas para sacar un salario decente”. Además, debe tenerse pre-
sente que algunos trabajos deben ser ejecutados en un momento del día en particu-
lar o en espacios temporales muy limitados y breves, incidiendo considerablemente 
en la presunta libertad de elección de los horarios de trabajo y limitando la autono-
mía de los trabajadores25.

Un ejemplo representativo de esta idea son las llamadas “horas pico” u “horas de 
alta demanda”, donde los usuarios que requieren del servicio aumentan por circuns-
tancias particulares (por ejemplo, durante las franjas horarias de inicio o fin de las 
jornadas de trabajo, durante el horario dedicado al almuerzo o la cena, en horas de-
dicadas al esparcimiento durante los fines de semana, etc.), y a la vez, la plataforma 
modifica el precio que podrá cobrar el trabajador, introduciendo un coeficiente al al-
goritmo para generar una tarifa dinámica (que consiste en un monto mayor en com-
paración al percibido en franjas horarias de baja demanda).

Adicionalmente, debe tenerse presente que las retribuciones que reciben tanto 
chóferes como repartidores están asociadas a la prestación efectiva de tareas y sus re-
sultados (concretar viajes y entregas) y no al tiempo de trabajo, por lo que guardan 
similitud con modelos de trabajo a destajo26.

Consecuentemente, el hecho de que un ingreso dependa de la prestación efectiva 
de trabajo condiciona y restringe naturalmente la libertad de elección del trabaja-
dor, porque si este desea conseguir un ingreso económico mayor, entonces necesaria-
mente deberá trabajar más tiempo. En resumidas cuentas,

se produce un intenso condicionamiento tanto para encontrarse activo y disponible en 
un mayor número de horas, como para hacerlo en aquellas en donde la plataforma digi-
tal necesita en función de los requerimientos del mercado y del consumo, un volumen 
más amplio de trabajadores a disposición27.

24.  Rodríguez Fernández 2018, 6.
25.  OIT 2018b, 297.
26.  OIT 2019, 7.
27.  Rosenbaum Carli 2021, 66-237.
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Un tercer factor relevante e íntimamente vinculado al anterior se refiere a la fija-
ción de los precios del servicio. Al fin y al cabo, si fueren los trabajadores quienes de-
terminaren el precio de los servicios de transporte y de entrega, entonces, dependería 
exclusivamente de ellos elegir dedicar más o menos horas en función de la determina-
ción de dichos precios. En cambio, como son las empresas propietarias de dichas pla-
taformas quienes determinan unilateralmente los precios de los servicios, entonces 
los trabajadores se ven condicionados a trabajar más horas para obtener un ingreso 
satisfactorio y decente, teniendo presente que el pago que reciben por cada encargo 
es francamente insuficiente en varios países28.

Un cuarto factor a considerar es el grado de control y las consecuencias que se ge-
neran sobre los chóferes y repartidores en caso de no aceptar encargos.

Por un lado, la OIT ha señalado que los chóferes de la plataforma Uber se en-
cuentran en la encrucijada (en los hechos, están obligados) de aceptar a todo cliente 
desde el momento en que inician sesión, ya que, de lo contrario, existe la posibilidad 
de que la cuenta del chófer sea suspendida. Como resultado, los trabajadores están 
constantemente inseguros sobre su salario y la duración de su jornada laboral. Este 
sistema se combina con una estructura de incentivos que proporciona salarios garan-
tizados a conductores de alta confianza y notificaciones persuasivas a los chóferes que 
optan por desconectarse en áreas de alta demanda. Como resultado, la flexibilidad 
prometida se desmorona y los límites entre el trabajo y la vida personal se tornan cada 
vez más difusos para estos trabajadores29.

Por otro lado, las experiencias de los chóferes y repartidores han confirmado su 
grado de dependencia y el alto grado de constreñimiento de su libertad de elegir los 
días y horarios de trabajo, así como de rechazar pedidos, motivado en las consecuen-
cias desfavorables que se generan en su contra.

En efecto, se ha comprobado en la práctica que en las empresas de traslado de 
pasajeros, los chóferes que rechazan viajes pueden ser penalizados por las platafor-
mas, ya sea asignándoles menor prioridad para recibir nuevos encargos, o privándo-
les de la opción de rechazar encargos a futuro. Por el lado de las empresas de reparto, 

28.  A vía de ejemplo, en el caso de Uruguay, las empresas Uber, Cabify, PedidosYa y Rappi no han 
demostrado asegurar a los trabajadores ingresos justos y suficientes, según los parámetros y la metodolo-
gía del proyecto Fairwork (https://fair.work/es/fw/principles/). Como experiencia singular, puede des-
tacarse el caso de un chófer de Uber, quien, en referencia a la libertad horaria y a la decisión de trabajar, 
manifestó que: “es cierto, yo puedo hacerlo cuando quiera (trabajar), el tema es que tengo que hacerlo”. 
Asimismo, esta afirmación debe ser contextualiza con el tema de la fijación del precio del servicio, ya 
que el mismo chófer enfatizó que: “yo no puedo poner mi precio. Un tortafritero si puede, es más em-
presario que yo” (según se desprende de una entrevista a un trabajador llevada a cabo en el marco de la 
investigación del proyecto Fairwork Uruguay —Rosenbaum Carli et al.—). A similar conclusión se ha 
arribado en otros países de Latinoamérica, tal como es el caso de Argentina, Chile, Brasil, Colombia, 
Ecuador y Paraguay (Fairwork 2022a, 2022b, 2022c; Fairwork 2023a, 2023b, 2023c).

29.  OIT 2018a, 19-25.

https://fair.work/es/fw/principles/
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los hechos demuestran un contexto similar, ya que a mayor disponibilidad, cone-
xión y calificación de un trabajador en una semana, mejores son las posibilidades de 
elección de los horarios de trabajo en la siguiente semana, y por el contrario, cuanto 
menos disponibilidad, tiempo de conexión y puntaje, el repartidor tendrá menos po-
sibilidades de elección de sus horarios30.

Este último sistema es usualmente utilizado en varias plataformas de reparto en di-
ferentes países, creándose un mecanismo que, en definitiva, consiste en clasificar a re-
partidores en un escalafón, estableciendo una prelación entre ellos en función de sus 
calificaciones individuales, y posteriormente, asignando trabajo o dándoles preferencia 
para la elección de franjas horarias en mérito a dicho ranking y premiando a los traba-
jadores que se ubiquen en la cima de posiciones (por haber demostrado mayor dispo-
nibilidad, tiempo de conexión y haber recibido mejores evaluaciones de los usuarios)31.

En definitiva, a partir de los sistemas de evaluación incorporados en las platafor-
mas, donde se le solicita al usuario del servicio que califique el trabajo de los chóferes 
y repartidores, las empresas reciben información valiosa sobre la forma de prestación 
de actividad de los trabajadores.

Por ende, estas evaluaciones y la información que surge de las mismas sirven de 
base para que las plataformas tomen decisiones organizacionales, que pueden llegar 
a concretarse en enviar más encargos a los trabajadores con mejor calificación, así 
como en el despido de aquellos con menos calificación, mediante la desactivación de 
sus cuentas32. Estas experiencias se han ventilado en diferentes instancias judiciales, 
en donde los trabajadores han denunciado que los algoritmos de las aplicaciones es-
tán programados de manera tal que dejan de enviar tareas a quienes, a pesar de en-
contrarse disponibles para trabajar, previamente hayan rechazado algunos pedidos, o 
simplemente en aquellos casos en donde se constate que el trabajador no se encon-
trara disponible en las franjas horarias de mayor demanda33.

Por ello es que se ha hecho referencia a que el sistema de evaluación de estas pla-
taformas digitales coloca a los trabajadores en un período de prueba sin límite tem-
poral, ubicándolos en un estado de gran vulnerabilidad o incluso bajo una sensación 
de precariedad34.

Del examen anterior se puede inferir que

30.  Así, por ejemplo, en el caso de Uruguay, un chófer de la plataforma Uber manifestó expresa-
mente que: “si rechazás viajes tres veces, pasás al final de la fila”. En forma análoga, en la empresa Ca-
bify los chóferes han señalado que la aplicación “te desactiva la opción de cancelar si llegás al límite que 
te permiten”. Esto también se ha comprobado en las empresas PedidosYa y Rappi (según se desprende 
de varias entrevistas a trabajadores llevadas a cabo en el marco de la investigación del proyecto Fairwork 
Uruguay —Rosenbaum Carli et al.—).

31.  Ginés i Fabrellas 2021, 26-27.
32.  Todolí Signes 2017, 231.
33.  Rosenbaum Carli 2021, 245.
34.  Aloisi 2016, 671.
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el sometimiento al control exhaustivo —con la exigencia constante de mayor conectivi-
dad y disponibilidad, tanto para tener mayores asignaciones de tareas, como para obtener 
mejores retribuciones en cantidad y calidad—, opera en forma correlativa con las presio-
nes surgidas por posibles desactivaciones o malas calificaciones de los clientes que pueden 
perjudicar al trabajador —privándolo de su fuente de ingresos—35.

En efecto, se ha señalado que “la forma de dirección y organización algorítmica 
utilizada por las plataformas digitales condiciona significativamente esta capacidad” 
de los trabajadores para determinar el tiempo y volumen de su trabajo36.

A nivel jurisprudencial, se han seguido al menos dos puntos de vista contrapuestos 
en relación a la eventual libertad y flexibilidad de horarios y de aceptación de encargos.

Por un lado, en una tendencia verificada a nivel comparado que calificamos 
como minoritaria, se ha entendido que chóferes y repartidores disponen de una li-
bertad de elección de días y horarios de trabajo37, así como que tienen la posibilidad 
de rechazar encargos38.

Sin embargo, en un sentido opuesto, existen amplias coincidencias en cuanto a 
la matización de la mencionada libertad, ya que en muchos casos se encuentra con-
dicionada por el sistema de valoración presente en las plataformas, el cual se basa en 
la aplicación de un algoritmo que permite a los clientes evaluar el servicio y generar 

35.  Rosenbaum Carli 2021, 247-248.
36.  Ginés i Fabrellas 2021, 26.
37.  TJUE, Cámara octava, acto motivado del 22 de abril de 2020, C-692/19; Conseil de 

Prud’Hommes, División Comercial núm. 4, “Mr Florian Menard v Sas Uber France, Societe Uber B V”, 
29.01.2018; 37.a Vara do Trabalho de Belo Horizonte, Proceso Núm. 0011863-62.2016.5.03.0137, 
30.01.2017; 42.a Vara do Trabalho de Belo Horizonte, Proceso Núm. 0010950-11.2017.5.03.0181, 
20.07.2017; Superior Tribunal de Justiça, Conflito de compêtencia Núm. 164.544, 2019/0079952-
0, 28.08.2019; Fair Work Commission de Australia, “Mr. Michail Kaseris v Rasier Pacific V.O.F.”, 
U2017/9452, 21.12.2017; SJS núm. 1 Salamanca 215/2019, 14.06.2019, rec. 133/2019; SSJS 
núm. 24 Barcelona 202/2019, 21.05.2019, y 205/2019, 29.05.2019; SJS núm. 4 Oviedo 106/2019, 
25.02.2019, rec. 458/2018; SJS núm. 17 Madrid 12/2019, 11.01.2019, rec. 418/2018; SJS núm. 39 
Madrid 284/2018, 03.09.2018, rec. 1353/2017; SJS núm. 2 Vigo 642/2019, 12.11.2019; Tribunale 
di Torino, Civil, Causa núm. 20770/2056 R.G., 24.03.2017; Tribunale di Milano, Laboral, Causa 
núm. 6719 R.G.L. 2017, 10.09.2018; Corte D’Apello di Torino, Trabajo, Causa núm. 468/2018, 
11.01.2019; Third District Court of Appeal, State of Florida, núm. 3D15- 2758,01.02.2017; United 
States District Court Northern, District of California, Caso núm. 15-cv-05128-JSC, “Raef Lawson v. 
Grubhub, Inc. et al.”, 08.02.2018; National Labor Relations Board, Casos núm. 13-CA-163062, 14-
CA-158833 y 29-CA-177483, 16.04.2019.

38.  Conseil de Prud’Hommes, División Comercial núm. 4, “Mr Florian Menard v Sas Uber 
France, Societe Uber B V”, 29.01.2018; 42.a Vara do Trabalho de Belo Horizonte, Proceso Núm. 
0010950-11.2017.5.03.0181, 20.07.2017; SJS núm. 1 Salamanca 215/2019, 14.06.2019, rec. 
133/2019; SSJS núm. 24 Barcelona 202/2019, 21.05.2019, y 205/2019, 29.05.2019; SJS núm. 
4 Oviedo 106/2019, 25.02.2019, rec. 458/2018; SJS núm. 17 Madrid 12/2019, 11.01.2019, rec. 
418/2018; SJS núm. 39 Madrid 284/2018, 03.09.2018, rec. 1353/2017; SJS núm. 2 Vigo 642/2019, 
12.11.2019; STSJ Madrid 715/2019, 19.09.2019, rec. 195/2019.
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una estadística o ranking de calificación, que actúa como un elemento determinante 
en la asignación de nuevas tareas, así como en la suspensión del trabajador en caso de 
no cumplir con los cánones de conducta establecidos por las plataformas. Esto de-
termina que en muchos casos la libertad de rechazar tareas sea virtual y no sea po-
sible elegir los días y horarios para trabajar, ni rechazar pedidos con total libertad39.

Por ende, a modo de conclusión y aun cuando las empresas partan del discurso de 
la flexibilidad y de la libertad de los chóferes y repartidores, en los hechos se verifican 
presupuestos fácticos opuestos. Al fin y al cabo, el tiempo de trabajo de estos trabaja-
dores, en lugar de ser flexible, se configura como algo laxo y desdibujado, que margina 
absolutamente las ventajas pregonadas formalmente por las empresas propietarias de 
estas plataformas digitales40. Ello nos permite diagnosticar que, en puridad, el bino-
mio flexibilidad-libertad es un discurso dialéctico empresarial alejado de la realidad.

3. � Los tiempos vinculados al trabajo de chóferes y repartidores 
y su identificación con el tiempo de trabajo

3.1.  Los tiempos vinculados al trabajo de chóferes y repartidores

En el marco de la economía de plataformas, es posible distinguir diferentes espacios 
temporales vinculados al trabajo de chóferes y repartidores.

En primer lugar, existen “tiempos de conexión a la orden o a disposición de la 
empresa”, en donde el trabajador se encuentra a la espera de recibir encargos, que co-
mienzan desde el inicio de sesión en el dispositivo personal y culminan con el cierre 
de sesión de la plataforma digital.

En segundo lugar, concurren “tiempos destinados a traslados”, que se verifica 
desde el momento de la aceptación de un encargo, debiendo el trabajador desplazarse 

39.  Fair Work Commission de Australia, “Joshua Klooger v Foodora Australia Pty Ltd”, 
U2018/2625, 16.11.2018; 33.a Vara do Trabalho de Belo Horizonte, Proceso Núm. 0011359-
34.2016.5.03.0112, 13.02.2017; 42.a Vara do Trabalho de Belo Horizonte, Proceso Núm. 0010801- 
18.2017.5.03.0180, 12.06.2017; STS 25.09.2020, Recud. 4746/2019; SJS núm. 11 Barcelona 
213/2018, 29.05.2018, rec. 652/2016; SJS núm. 5 Valencia 197/2019, 10.06.2019, rec. 371/2018; 
SSJS núm. 1 Madrid 128/2019, 3.04.2019; 130/2019; y 134/2019, 4.04.2019; SJS núm. 19 Madrid 
188/2019, 22.07.2019; SJS núm. 33 Madrid 53/2019, 11.02.2019, rec. 1214/2018; SJS núm. 1 Gijón 
61/2019, 20.02.2019, rec. 724/2018; STSJ Asturias 1818/2019, 25.07.2019, rec. 1143/2019; STSJ 
Madrid 1155/2019, 27.11.2019, rec. 588/2019; STSJ Madrid 1223/2019, 18.12.2019, rec. 714/2019; 
Cour de Cassation, Chambre Sociale, Sentencia núm. 374, 4.03.2020; Cour d’Appel de Paris, Cham-
bre 2, RG n° 18/08357, 10.01.2019; Labour Commissioner of the State of California, “Barbara Ann 
Berwick v. Uber Technologies, Inc., a Delaware corporation, and Rasier–CA LLC, a Delaware limi-
ted liability company”, Caso núm. 11-46739, 16.06.2015; Tribunal de Apelaciones del Trabajo de 1.o 
Turno, Sentencia núm. 111/2020, 3.06.2020.

40.  Rosenbaum Carli 2021, 67.
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desde su punto de origen hacia un lugar determinado por la aplicación. Esta ubica-
ción suele ser, en el caso del transporte de pasajeros, la dirección que ingresó el cliente 
para la recogida, y en el caso del reparto de bienes, la dirección del local donde debe 
ser recogido el pedido y luego la dirección del cliente en donde se debe hacer efectiva 
la entrega de dicho pedido.

En tercer lugar, se pueden identificar “tiempos de espera activa”, que se concretan 
en varios escenarios. En el caso del servicio de reparto, el primer supuesto puede ad-
vertirse cuando el repartidor llega al local para recoger el pedido y debe mantenerse 
a la espera de su preparación. El segundo supuesto, se puede concretar cuando el re-
partidor concurre en la dirección indicada por el cliente y debe mantenerse a la es-
pera de que este se presente para recibir el pedido. Algo similar ocurre en el caso del 
transporte de pasajeros, ya que el tiempo de espera puede verificarse cuando el usua-
rio no se presenta en el lugar de recogida en el momento en que el chófer haya arri-
bado a la dirección señalada por el cliente.

Por último, los trabajadores también destinan parte importante de su jornada en 
“tiempos de trabajo efectivo” (en sentido estricto del término), en donde ejecutan 
materialmente la tarea concreta encomendada, del traslado de pasajeros o el traslado 
de productos desde un local hasta la dirección indicada por el cliente.

En el caso de los chóferes y los repartidores de la economía de plataformas, es po-
sible diagnosticar que los tiempos de conexión a la orden o a disposición de la em-
presa, así como los tiempos destinados a traslados, los tiempos de espera activa y los 
tiempos de trabajo efectivo, son todos espacios temporales que ingresan en la noción 
de tiempo de trabajo41, según se desarrollará seguidamente.

3.2.  Los tiempos de conexión a la orden o a disposición de la empresa

En cuanto a los tiempos de conexión a la orden o a disposición de la empresa, es quizás 
el período donde se pueden sugerir mayores resistencias al momento de considerarlo 
como tiempo de trabajo42, dependiendo de la posición dogmática e interpretativa que 
se asuma en relación a su noción conceptual (según se reseñara precedentemente), así 
como del contexto normativo desde el cual corresponda analizarlo.

La razón es que, partiendo de la aplicación del criterio del tiempo de trabajo efec-
tivo, podría sugerirse que, a pesar de que estos trabajadores se encuentren a dispo-
sición del empleador, e incluso en su lugar de trabajo, al no encontrarse ejecutando 
materialmente las tareas principales (el traslado de un cliente o el reparto de bienes), 

41.  Concretamente, por ejemplo, estos tiempos vinculados al trabajo se ajustan a las definiciones 
conceptuales de las “horas de trabajo”, “tiempo de trabajo”, o “trabajo efectivo”, previstas en las normas 
ya citadas en el presente trabajo, como el C030 de la OIT, en la Directiva 2003/88/CE y en la Ley 5.350 
y la reglamentación del Decreto del 29 de octubre de 1957 en el Uruguay.

42.  Especialmente si se partiera del análisis de la normativa comunitaria.
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tal tiempo podría estar excluido de la noción conceptual aludida. No obstante, es po-
sible cuestionar esta afirmación, ya que no parece completamente razonable limitar 
la definición de “trabajo efectivo” tan solo a la ejecución de estas tareas principales. 
En cambio, parece más apropiado considerar que incluye, en su sentido natural, to-
das las actividades necesarias y preparatorias para llevar a cabo el trabajo, como la co-
nexión a la plataforma y estar disponible para recibir encargos43.

En cambio, si se asumiera el criterio de la dependencia en sentido amplio44, pa-
recería claro que mientras el chófer o repartidor se encuentran conectados a la plata-
forma, se manifiesta una situación de dependencia, así como de pérdida de libertad 
y de autonomía, al reducirse considerablemente las posibilidades del trabajador para 
dedicar, durante dicho tiempo, a actividades personales ajenas al trabajo.

A la misma conclusión se podría arribar aplicando el criterio de la dependencia 
en sentido restringido, en tanto que tanto el chófer como el repartidor, que se en-
cuentran a disposición del empleador, están presentes en su lugar de trabajo; es de-
cir, en su vehículo (el coche, la motocicleta, la bicicleta, etc.) a la espera de recibir el 
próximo encargo.

En definitiva, no debe perderse de vista que, tal como se afirma en el presente 
trabajo, la flexibilidad y libertad de trabajo de los chóferes y repartidores, es mera-
mente aparente y alejada de la realidad. Asimismo, a diferencia de los denominados 
zero hour contracts o contratos de cero horas, en el trabajo mediante plataformas di-
gitales existe un tiempo de disponibilidad, que se verifica desde el momento en que 
el trabajador inicia la conexión, ya que se encuentra disponible de forma inmediata 
para responder los encargos de la plataforma. En cambio, en el otro modelo referen-
ciado, el trabajador se encuentra prestando servicios o desvinculado absolutamente 
de la empresa45.

3.3. � Los tiempos destinados a traslados, tiempos de 
espera activa y tiempos de trabajo efectivo

Por otro lado, durante los tiempos destinados a traslados, el trabajador está ejecu-
tando su actividad principal, en tanto que, luego de haber aceptado un encargo, su 
tarea central requiere hacerse presente en un lugar determinado por la plataforma 

43.  Por este motivo, por ejemplo, en relación a la normativa europea, se ha interpretado que en es-
tos supuestos, o bien se concluye que el trabajador se encuentra a disposición del empleador, así como 
en ejercicio de su actividad, o bien se interpreta que este se encuentra en una situación de guardia lo-
calizable, donde debe responder de manera inmediata a los requerimientos de la empresa (Ginés i Fa-
brellas 2021, 36). En efecto, en cualquiera de estos casos, tal espacio temporal podría ser considerado 
como tiempo de trabajo.

44.  Tal es el caso del C030 de la OIT y de la normativa uruguaya.
45.  Ginés i Fabrellas 2021, 30.
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(tanto para la recogida del cliente a ser trasladado, como para la recogida y posterior 
reparto de un bien). En este tiempo, el trabajador deja de disponer libremente de su 
voluntad y se encuentra ejerciendo su actividad en el lugar de trabajo (el vehículo).

En otro orden, los tiempos de espera activa también constituyen un tiempo 
donde el trabajador no dispone de libertad y se encuentra ejecutando su actividad, ya 
que la misma comenzó con el traslado y culmina con el cumplimiento del encargo, al 
dejar al usuario en su destino final, o entregarle al cliente el bien solicitado.

Por último, los tiempos de trabajo efectivo son los que menores dificultades pre-
sentan a los efectos de considerarlos incluidos en la definición de tiempo de trabajo, 
ya que implican la ejecución de la actividad principal del trabajador.

Entonces es fuerza concluir que todos estos casos se ajustan a la definición con-
ceptual de tiempo de trabajo, conforme a los tres criterios referenciados (dependencia 
en sentido amplio, dependencia en sentido restringido y tiempo de trabajo efectivo).

4. � Impactos de la identificación de los tiempos vinculados al 
trabajo de chóferes y repartidores como tiempo de trabajo

4.1.  Impacto en la limitación del horario de trabajo y los tiempos de descanso

Del examen que se viene realizando resulta necesario admitir que, si los tiempos vin-
culados al trabajo de chóferes y repartidores son considerados como tiempo de tra-
bajo, entonces, pasarán a integrar el horario de trabajo y tendrán las tutelas que los 
ordenamientos jurídicos laborales dispensen en cada caso en cuanto a los límites del 
tiempo destinado al trabajo en cada jornada (limitación de la jornada), intra jornada 
(descanso intermedio), inter jornadas (descansos entre jornadas), semanal (descanso 
semanal) y anual (licencia anual).

Por tal motivo, los tiempos de conexión a la orden o a disposición de la empresa, así 
como aquellos destinados a traslados, de espera activa y de trabajo efectivo, integrarán 
el horario de trabajo de chóferes y repartidores, lo que significa que cualquier exceso del 
tiempo de trabajo que puede destinarse en el día, durante la semana, o entre jornadas 
de trabajo, así como en los espacios temporales destinados al descanso del trabajador, 
deberá asumir las consecuencias que disponga cada ordenamiento jurídico en concreto 
(como puede ser, el pago de horas extraordinarias, la reposición del descanso, etc.).

4.2.  Impacto en la remuneración de los trabajadores

Como es bien sabido, las obligaciones principales que emergen de la relación laboral 
son, por una parte, la prestación del servicio de forma personal (a cargo del trabaja-
dor), y, por otra parte, el pago del salario (a cargo del empleador). Y, precisamente, 
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existe una correlatividad esencial, aunque no absoluta por cierto, entre ambas presta-
ciones principales a cargo de cada parte del vínculo laboral46.

Es decir que, el trabajador, dedicará su tiempo de trabajo y cederá parcialmente 
su libertad, quedando sujeto a los poderes de organización, dirección, control y dis-
ciplinario del empleador, a cambio del pago de una remuneración que servirá este úl-
timo. Dicha correlatividad no es absoluta, dado que existen situaciones donde no se 
verificará una prestación efectiva de trabajo (en su sentido estricto del término), pero 
de todos modos el trabajador tendrá derecho a percibir una remuneración (por ejem-
plo, en los tiempos en que este se encuentra a disposición o a la orden del empleador, 
o haciendo uso de su licencia anual, etc.). Consiguientemente, la mayor correlativi-
dad se verifica entre el elemento tiempo (horas de trabajo o tiempo de trabajo) y el 
elemento salario (intercambio económico o carácter oneroso).

En ese sentido, se ha explicado que

trabajador y empresario acuerdan, mediante el contrato de trabajo, que el primero esté a 
disposición del segundo durante un tiempo concreto, para realizar las funciones que éste 
establezca. Por tanto, el tiempo de trabajo determinará, entre otros derechos, el salario a 
percibir por el trabajador47.

Por ello es que, en la inmensa mayoría de los casos, el salario se encuentra aso-
ciado directamente al tiempo de trabajo del trabajador, determinándose la fijación de 
mínimos imperativos, en función de las horas de trabajo. Ciertamente, en ocasiones 
el monto del salario es un derivado directo de la cantidad de horas durante las que el 
trabajador se encuentra a disposición de su empleador, o en otras, de la cantidad de 
trabajo producido por este48.

Por consiguiente, otro factor consecuencial de haber considerado a todos estos 
espacios temporales vinculados al trabajo por parte de chóferes y repartidores como 
tiempo de trabajo, lo constituye el hecho de que, por integrar dicha noción, cada una 
de esas horas de trabajo deberán respetar los mínimos imperativos salariales que se 
encuentren fijados por la normativa correspondiente (tanto la que deriva de fuentes 
autónomas, como la que deriva de fuentes heterónomas).

4.2.1. � La (ausencia de) retribución de los tiempos vinculados al 
trabajo de chóferes y repartidores y sus consecuencias

En este contexto, es una realidad constatable en los modelos de negocio de las em-
presas titulares de plataformas de transporte de pasajeros y de entrega de bienes, que 

46.  Plá Rodríguez 1991, 157-158.
47.  Marín Malo 2019, 176.
48.  Plá Rodríguez 1991, 158.
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la retribución que abonan a sus trabajadores (chóferes y repartidores), está disociada 
del tiempo que estos dedican al trabajo. En efecto, más allá de algunas diferencias es-
pecíficas entre las diversas plataformas, lo cierto es que, en sustancia, el salario de los 
trabajadores es de carácter variable y se encuentra condicionado a la cantidad de via-
jes o entregas concretadas. Ello significa que, en puridad, la forma de retribución de 
estos trabajadores se emparenta a los modelos de trabajo a destajo49.

A partir de dicho diagnóstico, en definitiva, se extrae entonces que los tiempos de 
conexión a la orden o a disposición de la empresa, así como los tiempos destinados 

49.  Por ejemplo, en el caso del transporte de pasajeros, la plataforma Uber tiene diseñada una ta-
rifa que se encuentra construida en base a diferentes variables. Por un lado, se incluye una tarifa base 
fija, por otro lado, se considera la distancia recorrida (kilómetros), y por último, se toma en cuenta una 
variable temporal (duración del viaje). A estas variables, en algunas circunstancias concretas y eventua-
les, se agrega un ponderador de tarifa dinámica, exclusivamente aplicable en horas de alta demanda del 
servicio, al que algunos chóferes han catalogado como “aleatorio e impredecible”. Entonces, si bien el 
tiempo de trabajo efectivo constituye una variable para la construcción de la tarifa, de todos modos, no 
incide directamente y en forma principal en la manera en que el cliente finalmente debe abonar cada 
viaje (y, por ende, la misma observación se extiende a la retribución final que percibe el chófer). Ade-
más, cabe considerar que estas variables, si bien definen a priori la tarifa a cobrar al cliente, en caso de 
que durante el viaje se modifiquen algunos de sus indicadores (distancia y tiempo recorrido), la tarifa 
no se modifica, con el fin de que el cliente “esté satisfecho” (así lo han denunciado algunos chóferes de 
la plataforma). En el caso de Cabify, si bien se utilizan las mismas variables, en cambio, la remunera-
ción que reciben los chóferes varía en función del ranking que obtiene en la plataforma (conformado a 
través de un puntaje), dependiendo de la cantidad de viajes concretados en el mes anterior y el cumpli-
miento de metas u objetivos. En concreto, tal variación se verifica en la reducción del costo de comisión 
que cobra la plataforma al chófer, desde el 25% de la tarifa cobrada al usuario, hasta el 17% (reducción 
que se concreta mientras se vaya ascendiendo por las diferentes categorías: bronce, plata, oro y platino). 
Por otro lado, en cuanto al reparto de bienes, la plataforma PedidosYa ha optado por organizar dos for-
mas de vinculación diferentes con los repartidores en Uruguay. Por un lado, existen algunos repartidores 
contratados en régimen de dependencia (una cantidad muy marginal en comparación con la totalidad 
de repartidores de la plataforma), y, por otro lado, en la gran mayoría de los casos, existen repartidores 
contratados como trabajadores independientes. Esta distinción es importante destacar, ya que se refle-
jan diferencias en torno a la remuneración percibida por los trabajadores, en función de la modalidad de 
contratación. En el caso de los trabajadores dependientes, estos perciben diferentes conceptos salariales 
por su prestación de trabajo, como horas de trabajo comunes, prima por antigüedad, prima por presen-
tismo, aceptaciones de pedidos, puntualidad, un ficto de propinas y acumulación de jornales trabajados. 
Por el lado de los trabajadores independientes, estos cobran en función de diversas variables, como la 
distancia (kilómetros) para retirar pedidos, pedidos entregados, publicidad (exhibición de material con 
el logo de la empresa, como una mochila y camiseta), logros (cantidad de pedidos entregados por día o 
por semana, horas de conexión, horas de disponibilidad especiales como la noche o fines de semana, dis-
ponibilidad en días lluviosos, etc.) y propinas. Asimismo, los trabajadores han señalado que reciben un 
descuento de las propinas, aunque no sabe con precisión el monto. En otro orden, también reciben un 
pago mayor por concurrir a “zonas peligrosas”. En el caso de la plataforma Rappi, los trabajadores reci-
ben un pago por cada pedido entregado, que depende del nivel del ranking de los repartidores (bronce, 
plata y diamante), adicionándose un pago por la distancia recorrida (kilómetros) que puede ser mayor 
al báisco si se superan los 4 kilómetros (según se desprende de varias entrevistas a trabajadores llevadas 
a cabo en el marco de la investigación del proyecto Fairwork Uruguay —Rosenbaum Carli et al.—).
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a traslados, los tiempos de espera activa y los tiempos de trabajo efectivo, no se en-
cuentran retribuidos directamente por parte de las empresas.

Analizando el trabajo mediante plataformas digitales en la realidad peruana, al-
gún autor ha sostenido que, admitiendo la posibilidad de que estos trabajadores sean 
remunerados por resultados, de todos modos “el riesgo siempre debe asumirlo el em-
pleador”. Ello significa que estos trabajadores deberían percibir al menos el salario 
mínimo que corresponda, con independencia de si se cumplen dichos resultados50.

En virtud de lo anterior, si bien no constituye un problema propiamente dicho, 
por lo menos a priori, que los tiempos vinculados al trabajo no sean remunerados di-
rectamente por las plataformas, de todos modos, dependiendo de la regulación nor-
mativa nacional aplicable desde donde se analice cada situación en concreto, habrá 
que considerar, varios factores.

En primer lugar, debería analizarse si existe algún impedimento a efectos de que 
chóferes y repartidores sean remunerados exclusivamente mediante un pago a des-
tajo; en segundo término, también correspondería verificar si se impone el pago de 
un mínimo salarial para dichas categorías de trabajo; en tercer lugar, será necesario 
ponderar si la imposición del mínimo salarial correspondiente se encontrare previsto 
con independencia de los resultados del trabajo; y finalmente, se deberá contrastar 
el salario percibido efectivamente por los trabajadores en comparación con el salario 
mínimo que les resultare aplicable.

5. Reflexiones conclusivas

El objeto del presente trabajo de investigación se circunscribió a analizar dos cues-
tiones principales.

Por un lado, se procuró diagnosticar si los discursos y promesas empresariales so-
bre la flexibilidad y libertad de los chóferes y repartidores en la economía de platafor-
mas, se concretan en la realidad o si en puridad son mera apariencia.

Se ha constatado un fuerte condicionamiento y matización de ese binomio flexi-
bilidad-libertad, en virtud de que: 1) se verifica en los hechos una gran competencia 
en la oferta de los servicios de transporte y de reparto, potenciada por la multiplici-
dad de plataformas digitales existentes, así como, por la alta cantidad de trabajadores 
que confluyen en participar en la oferta del servicio; 2) al existir mucha competencia 
entre trabajadores, y dado que los ingresos generados son relativamente bajos, es ne-
cesario trabajar muchas horas para obtener una retribución decente; 3) en ocasiones, 
los trabajos deben ser ejecutados en unas franjas horarias concretas, como las “ho-
ras pico” o de alta demanda, donde la plataforma genera una tarifa dinámica para 

50.  Arce Ortíz 2021, 200.
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remunerar el trabajo; 4) la retribución que reciben chóferes y repartidores, depende 
de la prestación efectiva de tareas y sus resultados (trabajo a destajo), y no del tiempo 
destinado al trabajo; 5) los precios del servicio de traslado de pasajeros y de reparto lo 
determinan las empresas propietarias de las plataformas digitales, y no los chóferes o 
repartidores, extremo que restringe su autonomía de decisión en forma considerable; 
6) los pagos que reciben estos trabajadores a cambio de cada encargo, es francamente 
insuficiente en varios países; 7) se verifica un alto grado de control de los trabajadores 
por parte de las plataformas, concretado mediante sistemas de evaluación delegados 
en los usuarios de los servicios, así como llevando registro de las tasas de aceptación 
y rechazo de encargos; 8) a partir de dicho control, los trabajadores pueden obte-
ner consecuencias negativas, que van desde la menor asignación de pedidos, la ma-
yor asignación de encargos a quienes tienen una mejor calificación o se encuentran 
con mayor disponibilidad, el despido mediante la desactivación de las cuentas, etc.; 
9) este sistema de control, de recepción de información y de toma de decisiones, se 
encuentra incorporado en el algoritmo de la plataforma, cuyo contenido y progra-
mación no es transparente para los trabajadores; 10) en el debate judicial, se ha com-
probado que estos algoritmos dejan de enviar tareas a quienes, a pesar de encontrarse 
disponibles para trabajar, previamente hayan rechazado algunos pedidos, o simple-
mente en aquellos casos en donde se constate que el trabajador no se encuentra dis-
ponible en las franjas horarias de mayor demanda.

Por otro lado, a partir de la identificación de los diferentes tiempos vinculados 
al trabajo, se pretendió determinar, en primer término, si dichos espacios temporales 
deberían integrar la noción conceptual del tiempo de trabajo, y en segundo término, 
al haber respondido afirmativamente a dicha cuestión preliminar, se abordaron los 
principales impactos que ello provoca, por una parte, sobre la limitación del horario 
de trabajo y los descansos, y por otra parte, sobre la remuneración de los trabajadores.

En primer lugar, a efectos de definir si los tiempos vinculados al trabajo de chó-
feres y repartidores ingresan dentro de la noción conceptual del tiempo de trabajo, 
se sugirió recurrir a su análisis dogmático, así como a lo dispuesto por el C030 de la 
OIT, en virtud de su clara vocación de aplicación universal, por constituir una mani-
festación de la conciencia jurídica universal y expresión de la doctrina más recibida.

En este sentido, se ha concluido que el concepto de las “horas de trabajo” intro-
ducido en el C030 de la OIT, implica la consagración de un criterio de la depen-
dencia en sentido amplio, incluyendo dentro de su alcance a todo aquel tiempo en 
que el trabajador está a disposición del empleador, ya sea que este se encuentre pre-
sente dentro o fuera del centro de trabajo. Por tal motivo, en definitiva, se concluye 
que los tiempos de conexión a la orden o a disposición de la empresa, así como los 
tiempos destinados a traslados, los tiempos de espera activa y los tiempos de trabajo 
efectivo de chóferes y repartidores, ingresan en la definición conceptual del tiempo 
de trabajo. Inclusive, aún si se adoptara una definición diferente, que partiera de la 
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base de la aplicación de un criterio de la dependencia en sentido restringido, o a par-
tir del criterio del tiempo de trabajo efectivo, de todos modos se podría arribar a la 
misma conclusión.

En segundo lugar, en función de tal constatación, se concluye que existe un im-
pacto en la limitación de la jornada y los descansos de los trabajadores, ya que di-
chos espacios temporales formarán parte de la duración del tiempo de trabajo y por 
ende, serán considerados al trazar los límites del tiempo destinado al trabajo en cada 
jornada (limitación de la jornada), intra jornada (descanso intermedio), inter jorna-
das (descansos entre jornadas), semanal (descanso semanal) y anual (licencia anual).

En tercer lugar, se ha comprobado que los tiempos de conexión a la orden o a 
disposición de la empresa, así como los tiempos destinados a traslados, los tiempos 
de espera activa y los tiempos de trabajo efectivo, no se encuentran retribuidos direc-
tamente por parte de las empresas. En efecto, la tarifa de servicios que reciben tanto 
chóferes como repartidores está asociada a la prestación efectiva del trabajo, y por 
ende, a la concreción de encargos, encontrándose diferentes variables en su confor-
mación, como por ejemplo, un precio fijo, los kilómetros recorridos, la duración de 
un viaje, un precio dinámico, etc.

Finalmente, este diagnóstico también impacta en la remuneración de los trabaja-
dores, ya que cada una de dichas horas de trabajo deberán respetar los mínimos im-
perativos salariales que se encuentren fijados por la normativa correspondiente (tanto 
la que deriva de fuentes autónomas, como la que proviene de fuentes heterónomas).
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