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En un informe anterior,

, [Como la infraestructura da forma al
mundo), Counter Balance se propuso sondear los
intereses politicos-econdmicos subyacentes a los
‘mega-corredores” infraestructurales: las redes
transcontinentales en carretera, ferrocarril, aire y mar
construidas para servir a sistemas de entrega just-in-
time, y para permitir la extraccion de recursos minerales
y otras materias primas en zonas cada vez mas remotas,
con enormes gastos socio-ambientales.

Estos corredores, concluyo el informe, son un intento
consciente de “reorganizar la geografia econémica” en
funcidn del capital. Para lograr una “gestion integrada de
los corredores”, por ejemplo, éstos han sido transformados
en zonas de libre intercambio en las que se van eliminando
progresivamente impuestos, controles fronterizos,
burocracia y otras barreras “erigidas por el hombre” que,
mencionando el Banco Mundial, "aumentan las distancias”
ralentizando el tréfico de mercancias. Ademds se socavan
los derechos de los trabajadores y los salarios, ya que

la agenda de los corredores genera enclaves de trabajo
mal remunerado, “aglomerando” los individuos en zonas
econdémicas “difusas”.

La tendencia lleva a “infraestructuras cada vez mas
extremas”. debido a las dimensiones de las
infraestructuras disenadas. Todos los continentes, excepto
la Antartida, se ven afectados. porgque se
permiten actividades extractivas cada vez mas destructivas,
con la apertura de depdsitos de petréleo y minerales en
zonas anteriormente consideradas intocables.

porque se basan en una explotacion de la produccion mas
intensa, de modo que el capital pueda acceder a zonas en las
que el trabajo es mas econémico y vulnerable.

porque dependen de unas economias financieras aun mas
‘empujada” que antes, vease el uso de asset class de alto
riesgo. Ademads, porque sdlo pueden funcionar
a través de politicas extremas, consistentes en formas
elitistas de planificacion profundamente antidemocraticas.

Complete footnotes are accessible
on the online version of this report.
You can view them via

En , Counter Balance se
propone examinar a fondo el asalto al trabajo vinculado

a la globalizacion de las cadenas de distribucion y a

los corredores infraestructurales a ellas asociados.
Nutriéndose de la obra de académicos como Deborah
Cowen, este informe quiere analizar la vuelta de tuerca
actual de la “logistica” (la practica de gestion que orquesta
el movimiento de mercancias a lo largo de corredores y
cadenas] sobre produccion, distribucion y consumo global,
tratando de entender como ciertas practicas han permitido
al capital extender la produccion mas alla de la fabrica
convencional, a lo largo de las cadenas de distribucion y
mas alla, permitiendo estrujar el trabajo en cada etapa con
el fin de aumentar las ganancias.

Estamos cada vez mas -en el norte como en el sur-
“logistizados™ [citando a Geoff Mann , profesor de geografia
en la Simon Frazer University). Para el abastecimiento
cotidiano, confiamos en redes de poder politico-economico
dirigidas a las ganancias, mas que a la supervivencia mutua.
Cuanto mas nos enredamos en estas redes, mds cada uno
de nuestros movimientos sera englobado en un sistema de
generacion de riqueza inicuo, injusto y destructivo .


http://www.thecornerhouse.org.uk/sites/thecornerhouse.org.uk/files/Mega%20Corridors.pdf 

http://www.thecornerhouse.org.uk/sites/thecornerhouse.org.uk/files/Mega%20Corridors.pdf 
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La del informe observa la proliferacion

a escala mundial de hubs [N.d.T. centros logisticos),

es decir puertos marinos, interpuertos en el interior,
“aerotrépolis”, sistemas de intercambio de autopistas

y servicios para realizar, procesar, dividir, almacenar y
distribuir mercancias, en un mundo donde el movimiento
de bienes esta cada vez mds orquestado por la “logistica”.

LaWRL-\SAIWA explora las formas en las que

externalizacion, deslocalizacion y logistica han
transformado drasticamente todo el concepto de
produccion. Ya no son solo los obreros de la cadena de
montaje los que se consideran productores: sino también
los camioneros, los trabajadores de los puertos y los
consumidores, ya que los datos relativos a las actividades
de consumo diario se han convertido en mercancias cada
vez mas codiciadas. La logistica ha transformado los
procesos de produccion para que se extiendan mucho mas
alla de la tradicional puerta de la fabrica, permitiendo

la creacion de ganancias en muchos mas puntos de la
cadena de produccion global. Las implicaciones para el
trabajo son profundas. La automatizacion -incluyendo
tecnologias como la blockchain (N.d.T “cadena de
blogues” es una base de datos compartida que funciona
como un libro para el registro de operaciones de
compra-venta o cualquier otra transaccion]- combinada
con regimenes de gestion just-in-time, somete los
trabajadores a practicas laborales degradantes: recurso
al destajo cada vez mayor, monitoreo electronico de los
obreros cada vez mas invasivo, continua presion a la baja
sobre los salarios, mientras que en linea se desarrollan
nuevas formas de trabajo no remunerado.

LaWAZ:CUAUWA explora la trayectoria probable del viaje
emprendido por la logistica, en ausencia de obstaculos. El

camino lleva a una mayor explotacion de los trabajadores;
a nuevas formas de control y poder empresarial,
principalmente mediante la reestructuracion del capital
en torno a “plataformas” de informacion digital; al
aumento ineludible de la explotacicn energética; a niveles
vertiginosos de destruccion ambiental. En esta seccion
ademds se examina la resistencia a la logistica y la
creacion de alianzas entre oponentes, que podrian llegar
a desviar este vector tan intrinsecamente destructivo.
¢;Como podrian las Organizaciones No Gubernamentales
[ONGs], los sindicatos y otros activistas (muchos de

los cuales no necesariamente victimas directas de la
logistical, ayudar en lugar de obstaculizar a los que
—aunque en formas quizds todavia desarticuladas-
reaccionan visceralmente porque ; “Este no es el mundo
que queremos”? ; Qué caminos podrian a
emprender los activistas - y como tales “rechazos”
podrian apoyar a las luchas de oposicion a la logistica, a
los corredores infraestructurales y a lo que Anna Tsing
define “supply chain capitalism™ (N.d.T. capitalismo de la
cadena de suministro]?
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PIENSA LOGISTICO, ACTUA LOGISTICO, SE LOGISTICO’

Cuando voy a Londres desde mi casa en el Dorset -Inglaterra
occidental- por lo general viajo en tren. De vez en cuando
conduzco, cruzando el Pais hacia las agujas de la catedral
medieval de Salisbury, visibles desde kildmetros de distancia.
A continuacion entro en la autopista M3, una rama de las
redes de transporte transeuropeas, que conecta el terminal de
cargas de Southampton - nudo de intercambios entre Norte
Europay lejano Oriente’- con otros corredores viarios dirigidos
al Norte, pasando por Londres. Ultimamente, he notado algo
diferente en los camiones que surcan la autopista: me parece
que exhiben cada vez mas a menudo logotipos corporativos
que rejuvenecen las aburridas y usuales inscripciones:
“transporte”, “entrega mercancias”, “autotransporte”, dejando
paso a “logistica”. Unos ejemplos: ("que
transporta salmoén de Noruega, productos lacteos de Francia
o fruta de Espafia” a supermercados como Tesco):
("soluciones integradas de vanguardia
para cada uno de sus negocios");
(que gestiona "mas de 160.000 cargasy 7
millones de unidades de inventario cada dia"); la polaca
(“cargas de todo tipo en
cada rincdn de la Unién Europea”) y la alemana

De hecho, estos camiones todavia se ven como la excepcion,
en lugar de la regla. Dicho esto, tengo la impresion de que
estén aumentando. ;Serd un indicio de una revolucion en
embrion del transporte por carretera? Poco probable. Una
golondrina con marca “logistic” no anuncia ninguna primavera
logistica, y mi encuentro de alguna manera idiosincratico con
estos anuncios no demuestra en absoluto que la logistica sea
un nuevo principio organizativo de produccion, distribucion
y consumo. Pero no son solamente las sociedades de
autotransporte a inclinarse por la formula “logistic”. A lo
largo de toda Gran Bretana, los “centros logisticos” (algunos
grandes como ciudades)'” estan brotando como hongos, cerca
de los principales corredores viarios. La campana entre las
autopistas M1, M6y M42, por ejemplo, ya hospeda tres de
los mayores centros logisticos del Pais: el parque logistico
Magna Park en Lutterworth'® - 222 hectareas, "la primera
locacidn logistica de Europa” - creada por Gazeley, uno de
los principales empresarios del sector inmobiliario logistico
europeo'’; el centro de distribucion de Prologis RFI DIRFT,
cerca de Rugby (uno de los 26 parques logisticos creados por
la empresa en todo el Reino Unido)'“ y la Eurohub, en Crosby

. Ademas de este “tridngulo de oro de la logistica™", estan
surgiendo también corredores rivales’', sobre todo a lo largo
de la M40 que conecta Londres con Birmingham™. Londres
vio la construccidn del London Gateway Logistics Park, de DP
World -considerado “la principal estructura logistica integrada
inglés™* - como parte de una red mas amplia que incluye “una
extensa porcion de tierra para el desarrollo rapido y flexible

de estructuras logisticas y almacenes”*. El puerto de aguas
profundas a la vanguardia de Gateway -en construccion- esta
destinado a recibir los barcos mas grandes del mundo™,
mientras que la terminal ferroviaria a él asociada es la Ultima
parada del servicio semanal de la China Railway Express, de
Yiwu en China hasta Londres, via Duisburg en Alemania“*.

Es quizas indicativo que las reservas para este tren de la “via
férrea de la seda"”’, cuyo viaje de 23 dias corta de miles de
délares los costes del transporte de carga de y para China,
no sean gestionadas por la misma compaiiia de ferrocarriles,
sino por la empresa de logistica OTTLogistics”**". Inglaterra
no estd sola. La logistica estd en marcha en todo el planeta,
mientras que el capital apunta a acelerar la produccién y

el intercambio de mercancias, construyendo corredores
infraestructurales para mejorar los enlaces entre puntos de
extraccion de recursos, de produccion y de consumo™. Los
hubs logisticos (llamados también “pueblos mercancias”™')
han sido creados “practicamente en cada Pais”** del mundo [v.
Hub Logisticos como Zonas de excepcion). De acuerdo con un
informe del 2015 de la sociedad de inversiones inmobiliarias
CBRE, unos treinta de estos hubs -cada uno de los cuales
conectado a grandes redes internacionales de transporte-
forma ahora “la columna vertebral del sector logistico y del
comercio global™*". Algunos, como en Shangai (el puerto de
containers mas concurrido en el mundo) son gigantescos.
Este ocupa un territorio de 3.619 km2, aproximadamente un
cuarto de Irlanda del Norte™*. Caso similar en Italia, donde una
extensa franja de tierra de Génova a Venecia (conocida como
“valle logistico”), forma una “compleja matriz logistica de
centros y periferias, terminales intermodales de transportes,
almacenes, infraestructuras IT, parques de carga y puertos,
intercalados por periferias, areas verdes, carreteras, vias
férreas, sistemas hidricos y tierras estériles”. Otros centros
europeos, como Rétterdam en los Paises Bajos, son mas
pequefios, pero estan en expansion. En los Emiratos Arabes, el
Dubai World Centre™ - una "aerotrépolis™’ que, ostentando
gran modestia, se propone como el “Centro del manana™*-
albergara una ciudad logistica, una ciudad comercial, una
ciudad residencial, una ciudad de las Fuerzas Aéreas, una
ciudad de los medios de comunicacion’’, una ciudad de
Internety - para aliviar las fatigas de los ejecutivos- una
ciudad del golf*".

Entre los nuevos hubs “emergentes” identificados por la
CBRE, encontramos Busan®' en Corea del Sur, Santiago

en Chile, Bajio en México (descrito como un “centro de
distribucién de piezas de automdviles"*’], Estambul en Turquia
- que se jacta del aeropuerto mas grande del mundo* -y
Barcelona en Espana (“el primer centro logistico de Europa
Meridional""). Sélo en China, se disefaron 212 centros
logisticos. 30 de estos deberian realizarse antes del 2020, y
otros 150 antes del 2025







Los hubs logisticos - definidos
generalmente como dreas
especializadas en elaboracion,
almacenamiento y transporte
en una cadena de distribucion -
ahora salpican todo el planeta.

Los investigadores de la

CBRE, la mds grande sociedad
comercial de inversiones
inmobiliarias*’, clasificaron los
principales centros logisticos
del mundo en términos de
servicios ofrecidos, ‘ambiente
de negocios”y superficie de
competencia. Nueve de los mds
grandes estdn en Norteamérica
(entre ellas Los Angeles, Nueva
Jersey y Dallas/Fort Worth),
once en Europa (incluyendo
Rotterdam, Frankfurty
Amberes), uno en América
Latina (Sao Paulo, Brasil), y
siete en Asia, de los cuales cinco
en China (Shangai, Shenzhen,
GuangZhou/Canton, Tianlin/
Tientsin e Hong Kong)*®.

Una gran parte de estos centros
constituyen lo que Keller
Easterling®’ - arquitecto,
académico y escritor - define
"zonas de excepcion’, facilitadas
en varios frentes: derechos de
aduana, impuestos, empleo,
adquisicion de tierras, leyes
sobre permisos y patentes
comunmente aplicadas en el
Pais en cuestion®.

Enlos EEUU, mds del 90 % de
los llamados “clusters logisticos”
(N.A.T. un cluster logistico
consiste en una agrupacion de
empresas dentro del mismo
sector con el principal objetivo
de mejorar su competitividad
debido a la cooperacion entre los
que lo forman) se superponen

a una de las 358 Zonas de
Comercio Exterior del Pais
(Foreign-Trade Zone), en las que
las mercancias estdn exentas

de los derechos aduanales
comunes®'. Las fronteras, se
diria, se aplican a mexicanos,
guatemaltecos y otros
latinoamericanos, pero no a las
mercancias que ellos mismos
producen.

En la Union Europea (UE),
de forma parecida, se

han desarrollado muchos
clisters logisticos (como la
Zona Logistica Libre®, de
reciente apertura, adyacente
al puerto franco de Trieste

en Italia>), internamente

o cerca de las 80 zonas de
libre comercio designadas®™,
valiéndose de procedimientos
aduaneros simplificados y
exenciones de derechos. Otros
se han agrupado en “zonas de
desarrollo” especificamente
identificadas, en las que se
ofrecen incentivos fiscales como
la reduccion de los impuestos
sobre la empresa®™. En total,
existen unos 240 grandes
clusters logisticos en la UE,
concentrados principalmente en
solo cuatro paises: Alemania,
Espafia, Francia e Italia®®.

En el Sur del mundo, las Zonas
Econdmicas Especiales (ZES)
son el lugar preferido para

las empresas de logistica. Es
innegable que la capacidad

de estas zonas para sequir
atrayendo a la industria
manufacturera dependerd cada
vez mds de las infraestructuras
logisticas presentes®’.

Las actividades que en Nigeria
se benefician de la Zona de libre
mercado (Free Trade Zone) de
Lagos, financiada con fondos
privados - que incluye dreas
especiales de “logistica” y
“almacenaje™®- son favorecidas
por “un paquete de politicas
preferenciales y un 100%
de incentivos, por parte del
gobierno nigeriano’, con el
fin de “convertir la Zona de
libre mercado de Lagos en
una propuesta 100% libre
de obstdculos para la libre
empresa®’. Estos incentivos
incluyen exenciones totales de
“impuestos, derechos de aduana
y hacienda” .

Las exenciones fiscales abundan
también entre los incentivos
ofrecidos por otras Zonas
Economicas Especiales. En

la Ciudad Logistica (Logistic
City) de Dubai, las empresas
gozan, entre diversos beneficios,
“del 0% de impuesto para

la empresa durante 50 afios
(concesion renovable), ninguna
restriccion sobre el retorno de
capitales, 0% de derechos sobre
importacion o exportacion,



0% de impuesto sobre la renta
personal®'. La aerotropolis irani
IKIA, el puerto paquistani de
Gwadar, parte de la “Belt and
Road Iniciative” china, en la
misma linea, ofrecen exenciones
fiscales a veinte afios®%

Encima de las exenciones
totales, las compafiias de
logistica que nacen en muchas
ZEE gozan historicamente de
una exencion total de las leyes
laborales que protegen el derecho
de huelga y de organizacion
sindical. La libertad de
asociacion y de negociacion
colectiva estdn prohibidas en las
dreas de transformacion de la
mercancia para la exportacion
en Pakistdn, por ejemplo; y la
ley nigeriana Export Processing
Zone Actde 1992 3 que regula
la Zona de Libre Comercio de
Lagos*“, prohibe expresamente
huelgas y paros “durante un
periodo de diez afios, a partir del
inicio de las operaciones en una
Zona®.”

Es cierto que, en general, los
gobiernos han respondido a
afios de luchas obreras contra
la represion del trabajo en las
ZEE restableciendo los derechos
laborales®®- al menos sobre el
papel- en parte, si no del todo.
Sin embargo, incluso donde las
actividades sindicales estdn
amparadas por la ley, a menudo
la prdctica dice otra cosa. Como
podemos leer en un informe de
2017 del Parlamento Europeo:
“En Filipinas parece reinar la
politica no oficial “no sindicatos,
no huelgas” de la Processing
Zone Authorithy (EPZ). En Sri
Lanka, aunque la ley permita

a los trabajadores de adherir

a un sindicato, los intentos

de asociacion y negociacion
colectiva siguen siendo
obstaculizados en la prdctica™’.
Otras preocupaciones
relacionadas al trabajo en

las ZEE, evidenciadas en el
informe, eran relativas a “horas
de trabajo excesivas, salarios
miseros, diferencias salariales
de género y otras formas de
discriminacion sexual”.

La “logistica” es vector de
reiterada opresion, para los
trabajadores en las ZEE. En
todas las zonas- para poder
satisfacer las demandas de
produccion y distribucion
transnacionales -las condiciones
laborales, la legalidad y el
ambiente antropizado estdn
“logisticamente sincronizados a
la enésima potencia” (para citar
a Kay Dickinson, profesora

de Estudios del cine en la
Concordia University)69. Para
los trabajadores, esto se traduce
en una mayor vigilancia,
mayor reglamentacion debida a
dictdmenes de las entregas just-
in-timey creciente presion a la
baja de los salarios (ver Parte II,
texto principal).

Mientras que la logistica
penetra cada brecha de
produccion y distribucion,
asistimos a una 6smosis
creciente entre los regimenes de
las ZEE y los de produccion y
distribucion externos a dichos
enclaves. Parece claro que hoy en
dia las ZEE, creadas como zonas
de exclusion bien delimitadas, se
estdn convirtiendo en modelos
de gestion para toda la sociedad.
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La industria logistica, que hoy en dia se sitia en 4,7
trillones de ddlares’ y es considerada el mayor empleador
del mundo’’, ha sido descrita como “el sistema vascular
del comercio global” *. Incluso dentro de comunidades
que en gran parte se abastecen de forma auténoma,
muchos articulos de consumo- desde botes de basura

a bicicletas, bombas de agua y mezclillas- recurren

para las entregas “a la calibracidn de un sorprendente
catalogo de personajes, movimientos multiples de capital
y desplazamientos complejos sobre distancias enormes”’.
Cualquiera que abastezca su casa recurriendo sobre todo
a supermercados y plazas comerciales, depende casi por
completo de la logistica. Pocas de las mercancias en venta
escapan a este mecanismo. En cada fase de produccion,
distribucion y entrega, las sociedades de logistica
mediante el movimiento de mercancias: cargan las partes
componentes en los containers, transportandose sobre
carretera, carriles, por mar y por aire hasta el punto
siguiente de la produccidn; luego las descargan, las
vuelven a empacar y repiten todo el proceso hasta que

se venden al consumidor y (finalmente) se desechan.

En cualquier momento del dia, la logistica determina

el movimiento de los diez millones de containers-
cargados del “90% de cada cosa”’* - que se estiman
contempordneamente en movimiento’. En una imagen
congelada del mundo, en cualquier instante, el 2% del
Producto Interno Bruto mundial (mercancias por un valor
de aproximadamente 2,3 trillones de ddlares] estara
probablemente en aviones’™, camiones y vehiculos de una
Unica sociedad de logistica: la UPS

Con el aumento de los compradores en linea (no sélo en
el Norte, sino también y cada vez mas en las economias
emergentes del Sur global, con China que es ahora el
mayor mercado de comercio electrénico con el 23% del
total de los productos al por menor comprados en linea)”,
se tiende a un entrelazamiento diario con la logistica cada
vez mas denso. Cada clic en un producto activa un robot o
un humano -potencialmente en cualquier parte- que toma
un articulo de un estante, lo envuelve, lo envia y luego
reordena otro al fabricante. Cada una de estas acciones,

a su vez, hace que algo, en otro lugar, se mueva a lo largo
de la cadena de suministro. Un proceso que implica no
so6lo camiones, trenes, containers, gruas, naves de carga,
carretillas elevadoras, manos humanas, carreteras,

vias férreas y corredores de navegacion, sino también
algoritmos, computadoras sincronizadas, repetidores,
satélites, “server farm” y “aglomeraciones inmensas de
circuitos, cables y sistemas de enfriamiento”"".

Cada vez mas es la logistica la que realmente coordina
esta infraestructura global “aparentemente inofensiva”,
hecha de cables, cemento, acero y personas.

No es de extrafar que en los circulos empresariales el
pensamiento logistico esté ya consolidado. Como reza el
lema de un reciente encuentro: “Piensa Logistico, Actua
Logistico, Sé Logistico™'. La “logistica” no sélo ha entrado

en la lengua franca de los empresarios de todo el mundo™:
sus disciplinas hoy en dia imponen los modos de organizar
la produccidn, los lugares donde se construyen los nuevos
corredores infraestructurales, las modalidades de céalculo
de costes y beneficios™ e incluso las nuevas concepciones
de espacio y tiempo™.

Pero, para quien se relaciona a la logistica como simple
consumidor, ésta se pone sustancialmente “a salvo de
miradas indiscretas”*". Las partes en movimiento sin

duda pueden ser visibles en todo lado -los camiones en la
autopista, los containers en los muelles, o la entrega h24
de Amazon- pero la logistica en cuanto sistema operativo
que coordina estas partes, en funcion de la acumulacion
de capitales, sigue ampliamente inexplorada, incluso por
parte de activistas sociales y ambientales expertos. Somos
en gran parte (para citar a Pink Floyd) “comodamente
insensibles”” a las operaciones y a las implicaciones de la
logistica. Deborah Cowen, pionera de las profundizaciones
sobre la economia politica de la logistica, describe la
“reestructuracion logistica” de las operaciones globales
del capital como “probablemente la revolucién menos
investigada del vigésimo siglo”"’.

La obra de la Cowen, como la de otros activistas
académicos, como el colectivo “Into the Black Box" en
[talia™, ha hecho mucho para exponer la violencia de
la logistica y el papel central que estd desempefando
en la plasmacion de la produccion global, distribucion
y consumo de acuerdo con las necesidades del capital
actual.

Por lo tanto una mejor comprension de la logistica resulta
ser fundamental para alimentar estrategias y tacticas

de disidencia, investigacion critica y activismo, que sean
tanto en relacion con los corredores infraestructurales,
como con el extractivismo y las cadenas de distribucion.

¢ Qué significa ser “logistizado”? ;Qué forma especifica

de poder hizo posible que la logistica se convirtiera en

un principio organizador de la sociedad? ;Cémo se estan
reorganizando los elementos del capital, mientras que las
nuevas tecnologias digitales - desde la robética hasta las
blockchains- se integran en las operaciones de logisticas?
¢Qué nuevas alianzas estan forjando las empresas?

¢ Nuevas estrategias de lucha contra el extractivismo,
corredores infraestructurales o abusos laborales en
fabricas, puertos, almacenes, y tiendas al por menor, es
decir contra los elementos de la actual cadena productiva
mundial, son hoy necesarias? ;Qué nuevas alianzas entre
los movimientos por la justicia social y ambiental, podrian
estimular una mejor comprension de la logistica?

¢ Cuales nuevas conexiones podrian surgir entre actos

de explotacion y despojo aparentemente desconectados?
;Como podria una mejor comprension de estas dinamicas
"alimentar nuevos vinculos analiticos y politicos entre

los momentos en que el valor es adquirido, producido,
distribuido y realizado?
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LOGISTICA Y TRABAJO

A la industria logistica le gusta compararse con un equipo
de relevo de alto nivel, capaz de garantizar que el testigo
de produccién y distribucion se pase facilmente de una
fase a otra de la cadena - extraccion, proceso completo
de produccion, hasta el ultimo kildmetro: la entrega final
de los productos a los consumidores. La logistica tiene la
tarea de garantizar que los justos “productos, servicios,
maquinarias, operadores, dinero e informaciones”

estén en el lugar correcto, en las cantidades exactas, al
momento oportuno

Y es verdad. La logistica provee en efecto a la

“direccion orquestal” de la cadena de distribucion,
definida generalmente como “la secuencia de los
procesos relativos a la produccion y distribucion de una
mercancia”’*. Por lo tanto, la logistica incluye varias
actividades de gestidn - proyecciones, busqueda, compra,
diseno, fabricacion, calendarizacion, almacenamiento,
embalaje, procesamiento y transporte”. Esta red de
gestion engloba todo lo que sirve para colocar el inventario
en la cadena - y las relativas tecnologias actuales van mas
alla de camiones y containers: hablamos de “tecnologias
de reconocimiento biométrico que monitorean la
productividad de los trabajadores manuales y la de los
ejecutivos”’’, de cddigos de barra que recogen y difunden
constantemente informaciones sobre las ventas”’,

de "ledger blockchain" digitales (v. Blockchain y la
Mecanizacién del Consenso pdg. 17).

Sin embargo, si nos concentramos en los dispositivos y

en las tareas tecnocraticas de la logistica, se puede pasar
por alto su fin y su resultado primario. Lejos de ser una
simple “ciencia mundana de movimientos de cargos, o una
de las muchas industrias discretas”’, la logistica debe ser
interpretada mas bien como el medio por el cual el capital
exprime el trabajo en cada fase del proceso de produccion.
Esta es la primera forma de “eficiencia” que la logistica
ofrece a la cadena de distribucién: una de las maneras en
que el capital ha tratado de resolver las recientes caidas
de los margenes de la tasa de ganancia™.

Deborah Cowen'", por ejemplo, reconduce la llegada de
la logistica en las practicas comerciales contemporaneas
a la contraccidn prolongada de las ganancias de los
primeros anos ‘50, cuando las empresas de EE.UU.
comenzaron a apostar sobre la reduccion de los costes
de los transportes (principalmente de la fabrica a la
tienda) para aumentar las ganancias'”'. En los afos ‘60,
los gurds del management como Peter Drucker, hacian
prosélitos presentando un enfoque “omnicomprensivo”
que englobara los flujos de materiales, informaciones y
personas, con el fin de anadir valor en toda la cadena de
produccion, desde la fabricacion hasta el consumo

Pero, fueron la externalizacion y la deslocalizacién de la
produccién- en los afios ‘80 - los que incorporaron hasta
el fondo la logistica, entendida como el actual sistema

de gestion omnicomprensivo. Con la nueva disminucion
de las ganancias, las empresas buscaban reconfigurarse
moviéndose adentro y afuera del Pais de origen en busca
de nuevos mercados, sindicados débiles, normas flexibles
sobre las condiciones laborales, mayores incentivos

Sin embargo, la reubicacién sélo era posible asegurando
mayor conectividad y sistemas globales de gestion. Como
comenta el académico y activista Brett Neilson, “el trabajo
barato en China o los minerales de bajo coste en América
del Sur sirven de poco, si no se consigue transferirlos

al proceso de produccidn e introducirlos en el mercado
con poco gasto y alta eficiencia”'”. De ahi, la logistica.

Y de ahi, la construccion maniaca de nuevos corredores
infraestructurales para llenar los vacios y garantizar un
flujo de materiales rapido y fluido, entre los puntos de
extraccion, fabricacion y consumo.

Hoy en dia, el capital esta cada vez mas en posicion de
explotar el arbitraje laboral, persiguiendo los salarios
mas bajos del mundo, y alimentando conflictos entre los
trabajadores’”". Ademas, externalizacion, deslocalizacion
y logistica han alterado profundamente el entero concepto
de produccion. En la fabrica tradicional fordista, la mayoria
de los procesos de fabricacion se concentraban en un
solo lugar. La planta River Rouge de Ford, por ejemplo,
estaba disenada para lograr la maxima autosuficiencia.
Habia “una aceria, una fabrica de caucho y neumaticos,
cristaleria y cementera, prensas y construccion de
motores, oficinas de imprenta y maquinarias, y varios
otros servicios de produccién menos obvios'*. En su
interior, los costes de transporte eran minimos, limitando
los desplazamientos a distintas zonas del Rio Rouge. Al
igual que en los algodoneros de 1800, cuando sélo habia
que mover el algoddn- usando las palabras de Marx -
“desde el cardado hasta el hilador”"”". El aumento de los
gastos de transporte se daba después de la produccion,
cuando los automoviles Ford salian de la linea de montaje
y se transportaban en los camiones hasta los salones de
los concesionarios para ser vendidos.

Con el outsourcing y el final de la cadena de produccion
vertical, en cambio, el transporte entre los puntos de
produccidén- ya lejanos miles de Kilémetros entre ellos

- adquiere un papel de renovada importancia. Ya no se
concibe como “el acto residual de la distribucién de

los bienes producidos”'”’: mas bien se convierte en un
elemento crucial del propio proceso de produccion, con
implicaciones profundas en términos de creacion de valor
y, por lo tanto, ganancia.



Ahora que la cadena de distribucién ha, como dice
Deborah Cowen, “suplantado” la fabrica fordista, la
produccidn se desarrolla cada vez mas entre las mallas
de las redes de logistica que desplazan las mercancias

de un punto a otro. De hecho, las mismas redes logisticas
se han convertido en “la fabrica”'"”. Con una produccién
fragmentada en varios componentes y rearmada segln
nuevas configuraciones esparcidas en todo el planeta,

la distincién entre “hacer y mover” se difumina cada vez
mas.' " Areas de trabajo (como el almacenamiento de las
mercancias) que anteriormente se consideraban fuera del
proceso de produccién, se ha transformado y englobado
en él. Los almacenes ya no sirven esencialmente para
almacenar las mercancias (los inventarios se reducen al
minimo)''": son ya “centros de distribucién” en los que

los obreros “realizan labores que antes se consideraban
competencia del sector manufacturero” . En particular:
produccidn de componentes, control de calidad,
adaptacidn y embalaje’”. Ademas, con la digitalizacién,

no solo se confunde la frontera entre producciény
distribucion. El consumo en si mismo se ha convertido

en un sector productivo. A través de las tecnologias

de los puntos de venta (cédigos de barray demas), los
minoristas son capaces de recoger enormes cantidades de
informaciones sobre quién compra qué, dénde y cuanto.
Cada acto de consumo se convierte en un potencial acto
de produccion, en el cual los productos son los mismos
datos que, una vez elaborados, se transforman en una
mercancia fundamental.




El capital ha tratado durante
mucho tiempo de controlar los
consumidores para sincronizar
mejor produccion y consumo,
desarrollando a tal fin una
serie de técnicas, en particular

publicitarias".

Hoy, la "revolucion digital"
pone a disposicion nuevas
herramientas, que dotan

las empresas de un poder de
influir en los esquemas de
comportamiento del consumo
nunca antes tan elevado. El
monitoreo de los consumidores
se ha convertido en parte
integrante del funcionamiento
de las cadenas de produccion - y
somos testigos de una intrusion
cada vez mds profunda en el
cotidiano de los consumidores,
a un nivel que los publicitarios y
los vendedores pre- Internet solo
podian sofiar.

En cada compra efectuada con
tarjeta de crédito o tarjeta de
comercios, la operacion genera
datos utilizados para dibujar un
cuadro de los habitos de gasto

(; Cudndo? ; Donde? ; Cudnto
segasto? ; Comprando qué?)
para "personalizar” las ventas y
maximizar la compra de cosas'.
A cada acceso a los sitios web,

la duracion y frecuencia de las
visitas enriquecen el perfil''®.
Otros datos se derivan de

tweets, videos vistos, redes de
Facebook, tarjetas de fidelidad,
blogs, solicitudes de sequro,
busquedas en la web y asi
sucesivamente. Al coordinar
los datos de cientos de miles de
perfiles, se crean modelos de
los productos mds codiciados:
como comercializarlos,

donde venderlos y con qué
probabilidad el consumidor
individual los comprard en el
futuro. A su vez, estos modelos
se utilizan para decidir donde
colocar centros de distribucion,
nuevas carreteras y nuevos
puntos de venta. Los datos
obtenidos del monitoreo de los
trabajadores que almacenan y
desplazan los productos, o de
los camioneros y maquinistas
que los transportan,
proporcionan flujos de
informacion adicionales que se
pueden utilizar para refinar la
produccion y la distribucion,
con el fin de generar ganancias.

La recopilacion de datos es cada
vez mds central para el modelo
de negocios de muchas empresas
de logistica ‘cambiando
fundamentalmente la forma de
operar del comercio global""®.
Para la empresa de consultoria
de gestion EY, los datos son "la
nueva savia que alimenta el
mundo, llevando consigo los
elementos nutritivos del éxito
futuro™"".

Las compafiias de logistica
pueden recopilar potencialmente
una inmensidad de datos, de
los millones de articulos que se
mueven cada dia por el mundo.
Los administradores de KPMG
prevén que los datos generados
crecerdn 'a nivel exponencial "%,
y el destino de las empresas
dependerd de la capacidad de
capitalizar esta tendencia. Las
mercancias ya estdn trazadas
en los viajes a lo largo de la
cadena, minuto a minuto, y
proporcionan la informacion
"para abrir la vdlvula" (como
dice la multinacional de la
logistica DHL) y ‘acelerar los
procesos comerciales""’.

La cantidad de datos recogidos
- a través de codigos de barras,
terminales POS, sensores,
wearable y aplicaciones - es
actualmente incierta. Segun
una estimacion, el numero de
"piezas de informacion digital
disponibles actualmente (bits)"
supera el niimero de estrellas
en el universo'?. Walmart
‘adquiere cada uno de los
intercambios que se realizan
en cada punto de venta, y cada
dia registra alrededor de 20
millones de transacciones de
compra gracias a sus 140.00
sistemas POS, repartidos en
todo el mundo"?'. Amazon
"recoge datos sobre el historial
de compras y busquedas en
linea, sitios web visitados,
tiempo dedicado a cada
articulo, duracion total de las

visitas al sitio de Amazon,
enlaces activados y asi

sucesivamente"?,

El Internet de las Cosas (que
permite la interaccion digital
con los objetos) también
aumentard inmensamente este
botin de datos'®. En 2020,

se prevé que el nimero de
‘cosas" conectadas a Internet
que recogen datos - desde
frigorificos hasta cartones de
leche con chips, que indican
cudndo pedirlos de nuevo -
alcance los 50 mil milliones'?.
En los puertos, parece que mds
de 500 millones de entregas
ya estén trazadas a través de

9 millones de dispositivos ya
instalados'?. DHL prevé en
potencia enormes flujos de
ingresos para las compariias
de logistica, pudiendo equipar
los vehiculos con sensores

que recojan "una rica serie de
informaciones en viaje", por
ejemplo sobre 'contaminacion
por ozono y particulas finas,
temperatura y humedad,
densidad del trdfico, ruido y
utilizacion de aparcamientos
urbanos"'%. Vender estos
datos a la salud publica y a las
autoridades medioambientales
(por no hablar de los agentes
inmobiliarios) podria ofrecer
a las empresas de logistica
"ingresos complementarios
para subvencionar, por
ejemplo, el mantenimiento de
una gran flotilla de medios de
transporte"?’.



CISCO, el conglomerado
tecnoldgico multinacional
estadounidense, estima que

las empresas podrian adquirir
ganancias por trillones a

partir de los datos actualmente
disponibles, principalmente
gracias a gastos reducidos,
mayor productividad del trabajo
y aceleracion del flujo de bienes
en el mercado'®'?’. Los sectores
de logistica y venta al por
menor ya se benefician en gran
medida. Una vez procesados,
los datos recogidos permiten a
las sociedades sequir la posicion
de los bienes en movimiento, en
cualquier momento; identificar
los centros de distribucion a

los que se deben llevar y por

qué carretera; evaluar cambios
en el producto en funcion de la
evolucion de las necesidades del
consumidor, incluso durante el
proceso de produccion; gestionar
las cadenas de montaje para
maximizar la productividad'".
Las empresas también pueden
desarrollar productos para
consumidores especificos™' y
asegurarse de que los minoristas
locales tengan la cantidad de

lo que se supone que desean
para ese target especifico'2

Si se analizan los datos de los
puntos de venta, por ejemplo, es
posible identificar a una mujer
embarazada y reqular, por lo
tanto, publicidad y ofertas de
venta para las cosas que serdn
necesarias a medida que avance
el embarazo'®.

Almacenados en servidores
gigantescos y transmitidos

por todo el mundo a través de
una red de cables y satélites, los
datos son ahora una mercancia
realmente importante. En el
futuro, segun Kalmar Global,
una sociedad especializada en
la automatizacion de la gestion
de los envios™*, los datos se
convertirdn en "el bien mds
preciado” en el mundo'**..

Los datos son generados en

gran parte por el trabajo
remunerado de los empleados,
cuyos movimientos individuales
son trazados y registrados. Sin
embargo, el trabajo 'gratuito”
de los consumidores también

es crucial para la generacion de
datos. A través de las compras
con tarjeta de crédito, busquedas
en linea, viajes rastreados

por el GPS y lo que sea, el
consumidor ha sido absorbido
en un "vertiginoso ciclo de
retroalimentacion""*¢, en el que
entrega los detalles de su actuar
diario, de forma gratuita,
aumentando asi las ganancias
de las multinacionales.

Como las feministas
documentan desde hace tiempo,
la produccion siempre se ha
integrado en espacios que van
mds alld del lugar de trabajo
comunmente entendido'®’.

El capital siempre se ha
confiado, para sobrevivir y
crecer, a la "fabrica social” de
la reproduccion del trabajo: las
escuelas que forman el obrero,

los hospitales que lo mantienen
en condiciones de trabajar

y las casas que los atienden

y son lugar de socializacion
cuando regresan del trabajo'.
El niicleo de este trabajo lo
realizan gratuitamente mujeres
por el hecho de ser compafieras,
madres, amas de casa y "dngeles
del hogar""*’. Aunque los
incentivos estatales en forma de
prestaciones sociales, pensiones,
viviendas sociales y servicios

de salud publica constituyan
un elemento de compensacion,
estos "salarios sociales"
también se han visto reducidos
al hueso por las medidas de
austeridad'*’. Asi, el trabajo no
remunerado de la generacion de
datos tiene lugar en un contexto
en el que los mecanismos de
apoyo para los trabajadores son
cada vez menos.

Algunos consideran que este
trabajo de generacion de datos
no constituya "trabajo" en el
sentido marxista del término.
Un motivo, afirma Nick Srnicek,
autor de Platform Capitalism,
es el siguiente: "no estd sujeto
a los tipicos imperativos
capitalistas". Por ejemplo, no
hay intentos de "racionalizar
los procesos de produccion,
reducir gastos, aumentar la
productividad, etc."“'. Otros
no estdn de acuerdo, como
Christian Fuchs y Sebastian
Sevignani, que afirman que se
trata de un trabajo claramente
explotador; como minimo,
dado que quien lo lleva a cabo

estd alienado de los frutos de
su trabajo, y los que disfrutan
de sus beneficios son solo

los propietarios de los datos
producidos'2

Lo que estd claro es que

el proceso de produccion
desarrollado en cadenas de
suministro y distribucion ya

no se agota definitivamente
con el acto de intercambio o de
consumo de los bienes fisicos.
Contintia hasta que los datos
obtenidos con estas acciones

se vendan o renten a empresas
que pretenden perfeccionar

la publicidad o mejorar los
procesos de fabricacion. Gracias
a interacciones sociales diarias
cada vez mds mediadas y
saqueadas por aplicaciones

y algoritmos, el niimero

de quienes se encuentran
atrapados en estos mecanismos
crece continuamente, hasta el
punto en que el saqueo digital
de nuestros datos se convierte,
para muchos, en una ficha de
cambio para tener simplemente
una vida social.
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Mientras que la cadena de suministro y sus
interconexiones se convierten en “fabrica", cada vez

mas trabajadores son absorbidos en el proceso de
produccion. El trabajo del maquinista ferroviario que
transporta los articulos de un productor/proveedor

al otro lado'*, el trabajador del puerto que descarga
containers, el encargado del centro de distribucién que
adquiere, clasifica y vuelve a ensamblar, el asesor a la
seguridad de la cadena de suministro'*, los técnicos

que estandarizan los productos para que se puedan
transportary procesar mas facilmente'*", el programador
cuyos algoritmos controlan el sistema de gestion del
inventario, el bidlogo que sigue los programas de
compensacion de las emisiones de dioxido de carbono
que permiten la construccion de una carretera o permiten
a una empresa contaminar; todo esto y mas alla - del
trabajo de los mineros a los trabajadores de petréleo

y gas, de las centrales edlicas y fotovoltaicas a quién
construye carreteras, ferrocarriles, puertos y aeropuertos
- es trabajo integrado en el proceso de produccion. Como
senala el gedgrafo Martin Danyluk, la plusvalia de este
trabajo puede [y es) extraida exactamente al igual que

en la cadena de montaje de una fabrica manufacturera:
pagando al trabajador menos del valor generado, en
beneficio del empresario’“. No es ninguna coincidencia
que mientras que logistica y transporte se convierten

en estrategias de acumulacion a todos los efectos'”’, el
“impulso a obtener de los trabajadores del transporte y de
la distribuciéon un excedente cada vez mayor, haya sido una
de las fuerzas estructurales de la modernizacion de los
sistemas de logistica en los Gltimos 50 afos”

Fundamental para el proceso de extraccion de valor

de las redes logisticas, ha sido la creacién voluntaria

de enclaves de trabajo de bajo coste, donde ejercer

una presion a la baja sobre los salarios poniendo en
competicion a los trabajadores en busca de empleo.

La construccion de corredores infraestructurales y de
“zonas econdmicas especiales” ha sido el centro de

esta estrategia: un objetivo bien preciso y explicito del
corredor de Almaty-Bishkek en Kazajstan, por ejemplo,
es la "concentracion” del 70% de la poblacion del Pais
en tres futuras megaldpolis'*’, para aprovechar de un
enclave desbordante de trabajo para actividades mineras,
de agrobusiness y centros de manufactura y logistica a lo
largo del recorrido del corredor

Menos dirigista, aunque no menos eficaz en la contencidon
de los salarios, es el posicionamiento de centros logisticos
en zonas - conectadas a corredores - donde ya existen
elevadas tasas de desempleo y enclaves de trabajo a bajo
coste. En el Reino Unido, por ejemplo, el centro logistico
Eurohub, en Corby, se promociona presumiendo que los
salarios medios locales son mucho mas bajos que en

el resto del pais (446 libras a la semana, frente a 541
libras''), en cambio un folleto publicitario del parque
logistico DIRFT de Prologis invita las empresas a "dejar
que las estadisticas sobre las enclaves de trabajo hablen
por si mismas" - una "fuerza de trabajo en crecimiento,
que contribuye a la competitividad de DIRFT"; una

cuenca ocupacional "a 30 minutos en carro” que pone a
disposicion una mano de obra "disponible en 30 minutos”
(ideal, se deduce, para contratos a destajo just-in-

time); un sélido escenario en el cual "el crecimiento de
los salarios se contiene, con relacion a los esquemas
competitivos™'*“. En los Estados Unidos, en los afos

90, el gigante de la logistica UPS queriendo contar con
asunciones a corto plazo para el centro de distribucion
Louisville Worldport - famoso por los reconocidos
"salarios bajos y malas condiciones de trabajo” - habria
intentado sortear los obstaculos creando un programa
universitario especial, concebido para “satisfacer las
necesidades de UPS". Esto implicaba que los estudiantes,
como parte del curso, podian realizar turnos de noche
para UPS'*. Esta practica ha sido imitada en China, donde
los alumnos de las escuelas, a los que seguido se les
pedia trabajar por la noche, habrian sido contratados para
producir los aparatos de Amazon Alexa "como parte de
un intento controvertido y a menudo ilegal de alcanzar los
objetivos de produccion”

En cada fase del proceso de logistica-como-produccion,

el trabajo estad entonces bajo ataque y los trabajadores

se exprimen para aumentar la productividad frente a
salarios en disminucién continua, vigilancia y disciplina
cada vez mayores, condiciones contractuales cada vez
mas precarias, formas raciales de explotacion y mas'*. Si
luego en los detalles la explotacion varia, segun los grupos
de trabajadores de los diferentes segmentos de la cadena
de suministro, sin duda se encuentran algunos elementos
comunes' . Entre ellos:



13

GUERRA AL SINDICATO

La desregulacidn de los transportes, por carretera como
via maritima, combinada con la "re-reglamentacion”
dirigida a obstaculizar la organizacién sindical, ha
desestabilizado fuertemente el poder del trabajo en el
sector. En la navegacion, el aflojamiento de las normas
sobre el registro permitio a los armadores deshacerse
de las conquistas obtenidas por los sindicatos de los
maritimos a nivel internacional con un simple “"cambio
de bandera”, sometiendo asi los barcos a las leyes de
Paises en los que los derechos estan menos protegidos
De manera similar, la adhesidn a los sindicatos de
camioneros en los Estados Unidos se vio obstaculizada
en los anos 80 después que la desregulacion "fomentase
el uso generalizado de 'operadores auténomos' no
sindicalizados", cuyo estatuto de auténomo era, segun
Deborah Cohen, comparable al del aparcero'". El
consiguiente ahorro - segln una estimacién alrededor de
$5,7 mil millones - “surgia en gran parte directamente de
los trabajadores”

Desregulacion aparte, la transnacionalizacion de las
cadenas de distribucidn ha afadido un arma adicional

al arsenal del capital. Como afirma Jasper Bernes de

la revista Commune, las cadenas de suministro de
alcance planetario "han rodeado eficazmente el trabajo
[...] asediando sus puestos de defensa”, permitiendo a

los trabajadores recalcitrantes ser eludidos mediante la
busqueda de recursos en lugares donde el trabajo es mas
reprimido o las luchas menos agresivas

Los corredores infraestructurales han demostrado ser
fundamentales para este engafo. La “fungibilidad”
creada por el modelo de los corredores permite a las
empresas eludir facilmente a los trabajadores que piden
salarios mas altos y mejores condiciones. Las companias
maritimas, por ejemplo, recientemente amenazaron

con desviar las rutas hacia el nuevo canal de Panama
ampliado, "para ejercer una forma de disciplina sobre
los trabajadores en tierra del West Coast”, en los EE.UU.
- que reivindicaban salarios y mejores condiciones -
obligadndolos a llegar a un acuerdo'*”. Del mismo modo,
Amazon traté de eludir y obstaculizar las huelgas en
Alemania "moviendo los pedidos entre los almacenes™ '™,
una estrategia que habria sido impracticable sin la
“flexibilidad geografica” (citando a Martin Danyluk)
permitida por las conexiones via carretera y ferrocarril
que hacen que cada centro de distribucién en Europa sea
"logisticamente” intercambiable

La precariedad creciente de los contratos de los
trabajadores (tema que profundizaremos mas adelante)
se suma a los problemas derivados de la dificultad

de sindicalizar el trabajo a tiempo parcial y ocasional.
Incluso alli donde los trabajadores se han unido para
denunciar sus condiciones, han sido aplastados por la
presion. Los trabajadores del centro de distribucion de
Amazon en Polonia (hoy en dia estamos hablando de
una de las mayores empresas de logistica del mundo)'*",
cuentan como la empresa haya impedido la distribucion
de volantes fuera del lugar de trabajo, trasladado a

los activistas de un lugar a otro para evitar que se
establecieran vinculos con sus colegas y sustituido los
activistas sindicales por trabajadores temporales

En otras partes, el sindicato UNI ha acusado a Deutsche
Post DHL - la mayor empresa de logistica del mundo

- de no respetar plenamente los derechos del trabajador
que quisiera afiliarse a un sindicato. UNI ha presentado
pruebas generalizadas de que "en Paises como Turquia,
Malawi, Indonesia, Colombia, Guatemala y EE. UU., DHL
pretende sistematicamente restringir la libertad de
asociacion, la negociacion colectiva y la presencia del
sindicato entre sus trabajadores”'*". A pesar de que DHL
afirma que "respeta los derechos de sus empleados y,
en particular, el derecho a la libertad de asociacion™'*’,
el sindicado denuncia una praxis "de violaciones
sustanciales y sistematicas de los derechos laborales en
todas las operaciones globales de la empresa, durante
varios anos”'"". El sindicato cita una sentencia en los
Estados Unidos que exigia a una subsidiaria de DHL
(junto con la agencia de trabajo temporal que utilizaba)
"una indemnizacién de $213.000 por retenciones
salariales ilegales, ademas de $143.000 de multa por
faltas sanitarias y de seguridad”'’". En Colombia, Costa
Rica y Sudafrica, DHL también ha sido acusada de
haber sometido a pruebas de detector de mentiras a los
empleados de los almacenes y del sector de transporte
DHL ha negado las acusaciones

Inevitablemente, el debilitamiento del poder del trabajo
organizado ha generado un enorme impulso a la baja de
los salarios a lo largo de toda la cadena de distribucion.
En algunos estados de EE. UU., casi un tercio de los
trabajadores de Amazon se paga a través de vales de
comida'’“. Los trabajadores de las fabricas de Foxconn en
China, que producen los iPhones de Apple, se pagan $130
al mes, "alrededor de 1/31.000 del salario del entonces
CEOQ de Apple, el difunto Steve Jobs, que cobraba $48
millones al ano”'"". En cambio, los alumnos escolares que
hoy hacen los aparatos Alexa de Apple, ganan 16,54 yenes
por hora (£1,93), incluyendo extras y otros extras, con un
salario base de £1,18 por hora, que induce la reduccion de
los salarios de los trabajadores temporales, pagados 20,18
miseri yen por hora
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"MODELO 996" Y VIGILANCIA

Las condiciones de trabajo en muchos de los servicios
que constituyen la red global de la logistica son a menudo
“medievales”, por citar un portuario del Pireo, en Grecia

En muchas Zonas Econdmicas Especiales, el llamado
“modelo 996" es la norma. Se espera que los empleados
trabajen de 9:00 a 21:00, seis dias a la semana

Incluso en paises donde este régimen draconiano de trabajo
no esta permitido, las condiciones son incdmodas y los
trabajadores estan sujetos a la disciplina y el seguimiento
constante e intrusivo. En Polonia, un empleado de Amazon
dice que ha tenido que conectarse a un sistema que detecta
el menor desfase en el que el trabajador puede hacer algo
que se considera "ajeno a sus tareas"'””. Cualquier “pausa”
de este tipo se registra y eventualmente se sanciona. En
Inglaterra, los empleados de Amazon se insertan en un
“sistema de puntos”, asignados y registrados para cada
accion (incluyendo hablar con sus colegas)'™ que pueda
interferir con los objetivos de produccién. Un estudio
reciente de Organise ha detectado que el 74% de los
cadetes de la empresa temian medidas disciplinarias al

ir al bano durante el turno™™'. Un empleado de Amazon
describe asi la atmosfera: "Una cércel de baja seguridad
asi laimagino”'*. En 2018, la postura antisindical agresiva
de Amazon figura en un video "filtrado” de formacion para
los gerentes, en en cual se recomienda prestar atencion

a los empleados que muestran las "primeras sefales” de
organizacion; por ejemplo, si hablan de "salario minimo"
Los ejecutivos de Amazon rechazan las acusaciones de
maltrato al personal

A la presion ejercida sobre las cadenas de suministro por
el sector del comercio electrénico - con los clientes que ya
esperan las entregas dentro del mismo dia - corresponde
una mayor presion sobre los trabajadores. Walmart (que
como Amazon, es una empresa de logistica mas que un
simple operador de comercio)'** apunta a los "35 segundos
de procesamiento” del pedido, desde el momento en que
el cliente completa la compra en linea'*. La vigilancia

y la rigidez de la rutina del trabajador se vuelven cada

vez mas universales, gracias al desarrollo de las
tecnologias digitales: seguimiento GPS, identificacion por
radiofrecuencia, dispositivos biométricos de vigilancia
Como sefala el gedgrafo politico Kyle Loewen, hoy el
monitoreo cubre todo el espectro del movimiento de bienes
y personas en el almacén o en la cadena de montaje -
"desde el mas pequefio gesto del empacador hasta el
recorrido de las gruas... las pausas de los conductores,

el contenido y la duracién de las llamadas de los
operadores en los call center, y el paso de las mercancias
transportadas en todo el planeta”

Las etiquetas incorporadas en documentos de identidad o
en la ropa, o aplicaciones en el mévil como Map Coordinate
de Google, se utilizan para rastrear el movimiento de los
trabajadores con el fin de detectar "ineficiencias”'"’. Los
llamados "wearable”, como el reloj de Apple, se utilizan
para maximizar la productividad guiando a los trabajadores
por el camino mas rapido para llegar al lugar requerido,

en la fabrica o en el almacén . Las cdmaras en los
habitaculos ya son utilizadas por Caterpillar, la mayor
empresa productora del mundo de equipos de construccion
y mineria, para verificar las condiciones del conductor

en base a "tamano de la pupila y parpadeo”'”. Los datos
recogidos en el lugar de trabajo a través del "Internet de
las cosas” - carretillas elevadoras con enlaces digitales,
por ejemplo - se utilizan para anticipar posibles huelgas
Cualquier retraso en el tiempo de trabajo puede ser
inmediatamente identificado y resuelto, por ejemplo,
modificando la ruta de envio

EMPLEO PRECARIO Y DISPONIBILIDAD

En todo el mundo, los trabajadores de la logistica

se enfrentan a una "marea creciente de relaciones
laborales temporales y sistemas de empleo gestionados
por intermediarios”'”". De los puertos a los centros de
distribucion, los empleados estan regulados cada vez mas
a menudo por contratos “just-in-time"'’*, que prevén una
disponibilidad incondicional - 24/7 - aunque se les pague
solamente para los breves periodos en los cuales mueven
un container o descargan un camién'’’. Cuanto mas
temporal es la mano de obra para las empresas, mas facil
es para las empresas trasladar la produccién a un nuevo
lugar para capitalizar condiciones mas favorables en los
ambitos fiscal y reglamentario o regimenes de salarios
bajos

En los centros de distribucidn, la mano de obra esta
gestionada actualmente por las agencias de empleo
privadas y se favorece a los trabajadores autonomos. Los
empleados tienen pocas protecciones y prestaciones, en un
régimen de "llamada sin previo aviso” cuando, por ejemplo,
llega un camion a descargar'”. Asi, los estibadores del
Pireo cuentan que no saben en absoluto cuantas horas
tendran que trabajar al dia siguiente. Por lo general, son
convocados por SMS “para presentarse en el plazo de tres
horas"*"". Un trabajo tan precario es psicoldgicamente
estresante y desestabiliza el sentido de solidaridad: los
trabajadores just-in-time son constantemente incitados,
uno contra el otro y contra quien - siendo considerado
menos periférico en el proceso de produccion - trabaja

en mejores condiciones. Estas practicas de division en el
trabajo se agravan a menudo forzando el elemento racial
de los conflictos laborales, en particular donde se explota el
trabajo de los migrantes para bajar los salarios medios
Indudablemente, la explotacion de las diferencias de razay
género es una de las armas con las que el capital controla
sus cadenas de produccién cada vez mas extensas y cada
vez mas difusas
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Incluso en los casos en que los trabajadores de las cadenas
de distribucion gocen de contratos mas protegidos, siguen
estando mal pagados y, segun la definicion de Kyle Loewen,
"alienables”*"". La investigacion de Loewen describe

la forma en que la aparicion del comercio electronico

ha llevado a algunas empresas de logistica a reducir

el recurso al personal temporal, ya que el volumen de
produccion requiere personal altamente especializado,
capaz de identificar, clasificar y mover las mercancias
adecuadas en el momento adecuado al destino correcto en
el centro de distribucion. Podria ser dificil corregir un error
antes de que las mercancias se envien, y sin duda seria
caro. Para ello, muchas companias de logistica ofrecen
contratos mas estables para asegurar un personal capaz.
A pesar de que esto reduce los gastos, al ahorrar en las
comisiones de los centros de empleo, los beneficios no
vuelven a los trabajadores en forma de salarios mas altos

o horarios mas estables. Por el contrario, como informa
Loewen, se mantienen los salarios bajos devaluando

el trabajo como "no cualificado”, aunque en realidad
requiere una experiencia madurada después de largos
periodos en almacén”. Aunque los centros de distribucion
no funcionarian sin las habilidades necesarias de los
empleados (citando al sindicalista estadounidense Big

Bill Haywood, "el cerebro del gerente siempre esta bajo el
sombrero del obrero"””’), son los gerentes los que sostienen
el cuchillo del lado del mango, imponiendo los niveles
salariales y los parametros con los que se definen las
calificaciones.

AUTOMATIZACION Y DEGRADACION DEL TRABAJO

Los trabajadores enganchados en las cadenas de
produccion que forman las redes de la logistica se
encuentran desde hace tiempo "en el punto de mira de

la automatizacion"*". Para el capital, la mecanizacion ha
reducido los costes laborales en muchas zonas. Ahora,
"un minorista gasta menos si envia un zapato a Europa
desde una fabrica del sureste asiatico que si lo transporta
de un almacén europeo local a una tienda de zapatos

en el mismo Pais"*"’. Sin duda, como en el pasado, la
mecanizacion es un instrumento esencial para acabar con
los sindicatos y disciplinar el trabajo. En los lugares en los
que se ha afirmado la automatizacion, la disminuciéon del
empleo y la degradacion del trabajo son causa de grandes
dificultades: desde los largos periodos de desempleo,
hasta la erosion de los derechos laborales duramente
conquistados y la creciente precariedad del trabajo
disponible.

La introduccidn de los containers en los afios sesenta,
por ejemplo, provocé el despido de cientos de miles

de estibadores en Europa y Estados Unidos; con la
mecanizacion de las actividades de descarga, los
estibadores fueron sustituidos por los gruistas. Incluso
la necesaria presencia de los almacenes cerca del puerto
disminuia - junto a los puestos de trabajo - ya que el

container servia de "pequefio almacén”*". El asalto al
empleo portuario prosiguid en los afios ‘90, cuando los
ordenadores suplantaron a los "inspectores” que seguian
los containers durante las operaciones de cargamento

y descarga, sustituidos por "operadores informaticos
sentados delante del monitor en oficinas con aire
acondicionado””"". El siguiente golpe, como reporta Marc
Levinson en su historia de la containerizacion, llegaria con
el nuevo milenio, cuando “los vehiculos con conduccién
automatica, usados desde hace tiempo en la fabrica,
aparecieron a la orilla del mar"“'". Sélo en Inglaterra, con la
automatizacion, los 140.000 trabajadores de los puertos de
principios de los '60 se convirtieron en 30.000 en 2000

Hoy en dia, la digitalizacion y el desarrollo de robots
alimentan una nueva ola de pérdida de puestos de trabajo
en los puertos”'”. Incluso procesos como la transferencia de
contenedores desde el barco hasta tierra, que hasta hace
poco seguian requiriendo el empleo de gruistas, estan en
vias de automacion”'. Sélo las tareas de fijacion y estiba de
los containers siguen siendo impracticables con dispositivos
automaticos’'“. En China, el Puerto de Tsingtao/Qingdao
(cuyo terminal dotado de containers automaticos ya se

sirve de la inteligencia artificial para controlar cargamento
y descarga)’'®, apunta a utilizar la tecnologia de red celular
5G para reducir el coste del trabajo del 70%""“. En los Paises
Bajos, la World Gateway de Rotterdam cuenta con sélo de
10 a 15 operadores para controlar las grias automatizadas
que gestionan los containers. En efecto, la compaiiia se
define como una "empresa informatica que administra
contenedores”, mas que un “gestor del puerto”. Usando el
ya ineludible sufijo "punto cero”, describe el puerto como
"Terminal containers 3.0"""". Incluso los barcos estan en
vias de automatizacion: Rolls-Royce esta elaborando un
barco de cargamento "sin tripulacién”, capaz de monitorear
su "estado de salud”, controlado enteramente desde
tierra”’“. Un informe reciente estima que el 80% de los
empleos en los sectores de transporte, almacenamiento y
logistica son potencialmente automatizables”'”. Subiendo
por la cadena, las companias mineras como RTZ, ya

han desarrollado camiones automatizados, sistemas

de perforacion remota y trenes sin maquinista para
transportar las materias extraidas hasta el puerto

La mecanizacion fascina a los empresarios porque las
maquinas, citando un columnista, “trabajan 24/7, no se
sindicalizan y pueden ser desplegadas y reubicadas con
gran flexibilidad"**'. La hiperbélica promesa avanzada

por los defensores de la robdtica, la inteligencia artificial

y el aprendizaje automatico es una cadena sin trabajo,

con cadenas de montaje totalmente robotizadas, "puertos
inteligentes” en los que las naves cargan y descargan
automaticamente, containers inteligentes que ya "conocen
su propio contenido y destino” y se unen automaticamente
a otros containers dirigidos hacia el mismo destino”*, y los
llamados "almacenes en la oscuridad”, donde como no hay
operadores ya no hay luz, pero si robots condescendientes
que disponen todos los materiales redirigidos por los
drones
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La sustitucion de los humanos por las maquinas en
cadenas sin trabajo, sin embargo, carece de la completitud
y simplicidad invocadas por estas visiones fantasiosas.

La falta de una recopilacion de datos y de técnicas

de elaboracion uniformes ha hecho problematica la
automatizacion para muchos puertos, hasta el punto en
que en algunos casos la productividad ha bajado’*. Las
empresas descubren que gran parte del trabajo humano
no se puede reemplazar, punto. El tren sin conductor
funciona bien hasta que, como ha ocurrido recientemente
con un tren cargado de mineral de hierro, no descarrila
En ese momento, son las manos humanas las que
recogen los pedazos™’. Luego, como nos han revelado las
huelgas de los conserjes en Estados Unidos, también las
fabricas automatizadas necesitan que alguien limpie los
bafos, que verifique que las puertas estén cerradas por
la noche, que administre la cafeteria para el personal y
asi sucesivamente””. En efecto, profundizando un poco,
descubrimos que las quimeras de la automatizacion

total revelan a menudo la asidua presencia humana. El
barco sin tripulacion de Rolls-Royce, en realidad si tiene
tripulacion (aunque reducidal; las gruas automatizadas
introducidas en los puertos siguen siendo “a apoyo
humano”, y si es cierto que varias tareas se mecanizaron,
se descubre que en el 2016 un misero 2,5% del volumen
global de containers se administré de terminal a plena
automacion

Como con las anteriores oleadas de automatizacion,

el trabajo humano - en lugar de "transferirse” a las
maquinas - suele desplazarse. Gran parte del trabajo

en los puertos que los containers transformaron en
excedente, por ejemplo, simplemente se transfirié

a almacenes y centros de distribucion cerca de los
puertos””. Aqui, como ya se ha dicho, los obreros

realizan un trabajo temporal con salarios mas bajos

y sin las antiguas protecciones garantizadas por
sindicatos fuertes”’'. Ademas, la demanda de trabajo

se ha extendido a otros lugares, como por ejemplo en

el trabajo fisico y administrativo de construccion de las
cadenas de suministro globales relacionadas con el uso de
containers. Para barcos mas grandes han sido necesarios
canales mas grandes, puertos mas profundos y enormes
obras de drenaje en todo el mundo. Se han tenido que
construir carreteras y vias férreas para conectar centros
de produccién y distribucion, y un enorme volumen de
trabajo académico e intelectual se ha hecho necesario

para estandarizar (problema que se renueva, esto

de la estandarizacion) las partes en movimiento que
garantizan la "interoperabilidad” a lo largo de la cadena
de distribucidn: containers de las mismas dimensiones
en todo el mundo, que puedan ser acumulados en barcos
con las mismas caracteristicas, en todo el mundo,
descargados por gruas de la misma factura, en todo

el mundo, y en camiones y vagones de mercancias
perfectamente adaptados a esas dimensiones, en todo el
mundo””. La mayor produccion de mercancias permitida
por la containerizacion ha llevado también a mas
extraccion, mas bosques talados, mas tierra cultivada con
métodos intensivos, mas minas abiertas, mas extraccion
de petroleo y gas, y asi sucesivamente.

Las oleadas de automatizacion del pasado no han
eliminado el trabajo. Todo lo contrario. No hay razdn

para suponer que la ola actual sea diferente. Como en

el pasado, el descenso del empleo va acompanado de
nuevas formas de trabajo, a menudo ocultas. Detras de los
algoritmos que soportan Facebook, Google o la miriada
de aplicaciones presentes en los celulares, se eleva un
ejército descontrolado de trabajadores a destajo; pagados
una tonteria - 20 millones sélo en los EE. UU., segun una
estimacion™” - que operan desde casa para corregir los
algoritmos cuando “fallan"”** (v. inserto: Trabajadores
Fantasmas). Cada nuevo avance de la "inteligencia
artificial” y del "aprendizaje automatico”/no hace mas que
crear nuevos papeles para los "ajustadores” humanos
que deben intervenir para compilar bisquedas, transcribir,
revisar los contenidos, verificar direcciones, probar la
"user experience"” o crear el contenido de las paginas
web”*“. En lugar de relegar el trabajo al pasado- un
desarrollo que, aunque fuera, privaria al capital de la
gallina que hace el huevo del excedente - la inteligencia
artificial y las otras nuevas formas de automatizacion,
como las innovaciones analogas de los tiempos pasados,
lo Unico que hacen es desmantelar trabajos seguros,
desmenuzandolos en trabajos fragmentados que haran
sufrir a quienes seran/contratados con salarios mas bajos
y condiciones peores . El conglomerado estadounidense
AT&T ha explicitado esta estrategia en los anos 90,
declarando: "Debemos promover el concepto de mano

de obra temporal a 360 grados, aunque la mayoria de
nuestros empleados temporales se encuentren dentro de
nuestros muros”



TRABAJADORES FANTASMAS - LAS REALIDADES
DE LA AUTOMATIZACION "SIN TRABAJO"

Los titulares de periodicos
conocidos, retomados de libros
como ; The Robots Are Coming!
de Andrés Oppenheimer®’,
alertan sobre un mundo de
inteligencia artificial (AI) en

el que las mdquinas arrancan

a segadas trabajos de oficina

y manuales. La prensa de

la logistica comercial se
entusiasma también con
informes sobre el potencial de
AI: automatizar "la entera
cadena de distribucion de un
extremo a otro (‘end to end")"*“".

Sin embargo, detrds de los
robots que han reemplazado
60.000 puestos de trabajo

en las fabricas Foxcon, donde
se producen los iPhones, o de
aquellos que desplazan las
mercancias en los almacenes o
conducen los camiones en los
puertos, hay un ejército oculto
de trabajadores humanos
encargados de "ocuparse de
los sistemas automatizados
de produccion cuando la Al
alcanza sus limites"*".

No es una novedad. La
automatizacion siempre ha
contado con los trabajadores
humanos, que trabajan a

la sombra de las mdquinas.
Como documentan Mary
Gray y Siddharth Suri en

el libro Ghost Work?**?,| la
revolucion industrial se basa en
grandes filas de "trabajadores
a destajo" que realizan tareas
"no mecanizables". Sin ellos, las
cadenas de montaje se habrian
estancado.

Hoy, los trabajadores a

destajo siguen en boga. Las
mdquinas, sencillamente, no
pueden aprender nada sin la
asistencia humana. Hay que
ensefiarle a reconocer, por
ejemplo, diferentes tipos de
sofds? o a distinguir a Elvis
de su ghost player®“. Para

esto se necesitan los humanos,
detrds de la cortina. Gray y
Surilo llaman "la paradoja

de la automatizacion". En
particular: "el deseo de eliminar
el trabajo humano genera
sistemdticamente nuevas tareas
para los humanos"*®.

Cuando una cuenta de Uber

es marcada porque el selfie

de seguridad del conductor
(requerido en cada llamada) no
coincide con la fotografia en el
archivo, alguien debe verificar:
por lo general son trabajadores
a llamada pagados una miseria,
a menudo en el Sur del mundo,
que trabajan desde el salon o
directamente desde la cama®*®.

Entre otros trabajos fantasma
solicitados por la Al
encontramos "hacer busquedas
en la web, verificar direcciones,
pruebas beta, prueba de usuario
para user experience"”*” y una
serie de otras tareas, parceladas
y encargadas a 'gig worker"
(N.d.T. trabajadores por
proyectos) en linea, a través de
plataformas como Mturk, "un
mercado de crowdsourcing”
(N.d.T. externalizacion abierta)
que permite a las empresas
acceder a una "mano de obra
global, a demanda, 24/7" capaz
de realizar determinadas tareas
en un entorno virtual®®,

Como escriben Gary y

Suri, "en realidad, la Al es
‘completamente automatizada”
como lo era el gran y poderoso
Oz en la famosa escena de la
pelicula en la que Dorothy y sus
amigos descubren que el gran
mago es solo un hombrecito
revoloteando frenéticamente
palancas detrds de una cortina.
Esta mezcla de AI y humanos,
que "tiran el sombrero” donde Al
no llega, no se agotard en poco
tiempo. La historia nos ensefia
que en cada ejemplo de avance
tecnologico, nuevas tareas
humanas han surgido con él,
desde la invencion del torno a
mdquina®®’.



18

DIGITALIZACION Y EROSION DE LOS MARGENES DE NEGOCIACION

Proporcionando al capital una espada de Damocles que
incumbe sobre el trabajo, la amenaza (no sélo la realidad)

de la automatizacion - como la de deslocalizar la produccion
- condena los trabajadores a un estado permanente,
psicolégicamente deletéreo, de incertidumbre: acepta

estas nuevas técnicas de vigilancia y estas condiciones
contractuales, de lo contrario te reemplazaremos por robots.
Ademas, incluso cuando la automatizacion no amenaza
directamente a los “trajes azules” [N.d.T una forma de llamar
al obrero en Europa debido a su ropal, la digitalizacion trae
nuevas formas de marginacion y opresion.

La Blockchain, por ejemplo, se presenta hoy como la

varita magica que eliminara el fraude en las cadenas de
distribucion y permitira un movimiento transparente de las
mercancias. Mientras que los corredores infraestructurales
aceleran su movimiento, la orquestacion del transporte se
vuelve cada vez mas vinculada a la celebracién simultanea
de miles y miles de contratos entre proveedores, productores
y vendedores, cada dia. Son formulas que prevén acuerdos
entre las partes en puntos especificos de la cadena - pero
quien se encuentra mas adelante debe saber si se aplicaran
correctamente: jla expedicion se ha organizado a la hora
acordada? ;Se ha cargado el nimero de containers previsto?
iLas instrucciones del fabricante en las etiquetas se han
seguido al pie de la letra? La Blockchain es considerada la
solucion: en vez de contratos en los que cada parte tiene su
propia version de la "verdad” con respecto a los productos en
curso de obra, la blockchain utiliza tecnologias "Distributed
Ledger”(DLT) (N.d.T. Tecnologia de Libro Mayor Distribuido,
un sistema electrdnico o base de datos para registrar
informacion que no es ejecutada por una sola entidad) que
requieren que todos los sujetos de una cadena determinada
avalen cada transaccion individual, "proporcionando un
Unico registro (ledger), a prueba de manipulacion, que
registra cada transaccion en tiempo real"*"". Esto reduce

la posibilidad de "multiples versiones de la verdad” que
interferirian con el desplazamiento lineal de las mercancias
a lo largo de la cadena de suministro.

Expedidores, fabricantes, centros logisticos y operadores de
carreteras y ferrocarriles estaran finalmente en condiciones
de "confiar en los datos”, eliminando “la incertidumbre”

En este sentido, para sus partidarios, la blockchain ofrece
una Verdad 2.0: una tecnologia que “eliminando” las dudas y
las disputas en las transacciones, acelerara drasticamente
el movimiento de mercancias. En efecto, se pone a
disposicion "un sistema global para mediar la confianzay

la transparencia selectiva”“, aumentando “el valor en la
cadena de distribucion mediante una mayor transparencia y
estandarizacion de los procesos”

Los primeros esquemas piloto blockchain ya han sido
introducidos por autoridades portuarias, como en el puerto
de Marsella-Fos™, y por vectores como Pacific International
Lines (PIL), uno de los diez lideres del transporte ocednico
China, el pais con mas patentes blockchain del mundo,
quiere adoptar la blockchain como tecnologia de gestion
para la “Nueva Ruta de la Seda" (Belt and Road Initiative

- BRI) con el fin de facilitar las transacciones y favorecer

el pago de las mercancias a lo largo de los corredores
infraestructurales de la BRI***. Tal como se propone en

un informe sobre el potencial de estas tecnologias, las
transacciones a lo largo de estos corredores se liquidarian
"a través de aplicaciones de blockchain chinas en teléfono
movil, creadas por empresas privadas en colaboracion con
el Gobierno chino"**’. Cada camidn que acceda al corredor
tendria nimero, hora, fecha, localizacidn, seguro y datos

de registro, datos sobre los containers y datos de los
conductores "registrados en una blockchain que no se puede
manipular, alterar o destruir”*“. Incluso Cainiao - rama
logistica del distribuidor en linea Alibaba - esta estudiando
un sistema de controles aduaneros sobre las fronteras
basado en la blockchain”’, para un tren directo que conecta
el centro logistico de Shenzhen con Lieja, en Bélgica
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Hoy, la tecnologia blockchain - en esencia, como sostiene
Larry Lohmann, un método ingenioso para mecanizar

el trabajo diario de construccién de la confianza (v.
Blockchain y la mecanizacion de la confianza) - de la
simple "comprobacion” de las entregas, evoluciona hacia

la "verificacidon” de las condiciones socio-ambientales a lo
largo de la cadena de suministro, con el fin de tranquilizar
a los consumidores preocupados por cuestiones de
seguridad de los alimentos o de abuso de trabajo, humano
o no. Provenance, una empresa de nueva creacion nacida
en Inglaterra exhorta a las empresas a utilizar su propia
tecnologia blockchain para "compartir el viaje del producto
y el impacto en el medio ambiente y la sociedad”*“". Dole,
Driscoll's, Golden State Foods, Kroger, Mccormick and
Company, Mclane Company, Nestlé, Tyson Foods, Unilevery
Walmart estan trabajando con IBM para "identificar nuevas
areas en las que la cadena de suministro global pueda
beneficiarse de la blockchain” con el fin de protegerse
contra la contaminacion de la comida“’. Walmart ya ha
desarrollado blockchains para rastrear los movimientos de la
carne de cerdo china destinada a sus tiendas, mientras que
la empresa emergente Everledger utiliza la tecnologia para
rastrear el origen de los diamantes y garantizar a los joyeros
que no tratan "diamantes ensangrentados”

¢Qué hay de malo en eso? ; Por qué oponerse a una mejor
supervision de las cadenas de suministro para limitar

los riesgos para la salud o los abusos en el trabajo? La
Blockchain no es un sistema de control imparcial: la
“confianza” que infunde (si se puede llamar confianza)

es de naturaleza puramente unilateral y comercializada.

El atractivo peculiar de la blockchain -asi como de otros
instrumentos que despolitizan la toma de decisiones - radica
en la conviccion de que "complejos algoritmos merecen
mayor confianza de las decisiones mediadas a través de
las elucubraciones de empleados codiciosos, perezosos y
llorosos” ([como comentan lacdnicamente Matthew Fuller y
Andrew Goffey en el libro Evil Media)

Ningun algoritmo es apolitico, y las blockchains que se
estan desarrollando no son una excepcion. Lejos de ser
desinteresados, los datos clasificados como "verdad”

a través de las blockchains son siempre parciales. La
participacion de "empleados llorosos" en la "verificacion”
del respeto de los derechos humanos y de las normas
laborales cuenta ciertamente! Excluyéndolos, la blockchain
distorsionara inevitablemente la realidad presentandola de
lo contrario como hecho indiscutible. El ledger es siempre
la "Verdad". Para los trabajadores, y del mismo modo para
los consumidores criticos y ambientalistas, la blockchain
contiene la amenaza de una nueva ola de opresion; no sélo
porque las verdades individuales se descartan a priori (nada
nuevo): sino también porque los procesos sociales a través
de los cuales se pueden reconocer, discutir y negociar varias
"verdades”, son eficazmente suprimidos o relegados aun
mas a un lado.



La blockchain, en su forma mds
simple, es un registro puiblico
electronico (el llamado "ledger").
A diferencia de un registro
gestionado por un individuo

o una empresa, la blockchain
estd distribuida: en lugar de
una persona que registra y
verifica cada transaccion, el
ledger estd en los ordenadores
de todos los elementos de la

red de la blockchain. Cada
transaccion se introduce en

el ledger solo después de que
cada ordenador de la red la
haya filtrado por un conjunto
complejo de algoritmos que
determinan su validez. Dado
que las transacciones se
registran en orden cronoldgico,
cada una de ellas vinculada

a la anterior, la blockchain
permite sequir cada movimiento
del producto a lo largo de

la cadena de suministro®®.

Las informaciones sobre la
blockchain solo pueden ser
cambiadas por un usuario
autorizado - y solo sila
modificacion es autorizada por

un algoritmo compartido®’.

La blockchain es actualmente
la "gran idea" de la logistica,
aclamada como "el santo
grial" de la gestion del sector.
Utilizando un "unico punto

de verdad'* se sostiene,

la blockchain acelerard las
transacciones y reducird el
fraude a través de la verificacion
automatizada de cada una de
las aproximadamente 200
transacciones que promedio

se utilizan para hacer llegar
una carga desde el lugar de
produccion hasta el punto de
venta?®’. No mds confusiones
burocrdticas. No mds cargas
dispersas. Basta de poner

a personajes corruptos

en condiciones de pedir
sobornos antes de firmar la
transaccion: la firma serd fijada
automdticamente mediante

la comunicacion reciproca de
las mercancias a través del
Internet de las Cosas, y la
transaccion serd verificada por
la blockchain.

Al producir un "conjunto de
datos inalterable"™ que registra
cada transaccion a lo largo de
toda la cadena de suministro
en tiempo real y en una forma
compartida por todos los
actores implicados, cada uno
sabrd exactamente la ubicacion
de cada cosa y los responsables
de cualquier retraso. El control
avanzado de los trabajadores

- 'el control del personal', dice
un comentarista®”" - es también
(previsiblemente) una meta
deseada: asignando al personal
los permisos criptogrdficos
para firmar una tarea o una
transaccion, serd posible ver

si cada accion se ha realizado
segtin los tiempos y modos
previstos®’2.

Se prevé una enorme reduccion
general de los costes. Segun
una estimacion, las tecnologias
blockchain deberian ahorrar a
los operadores del sector unos
3,1 trillones de dolares, de aqui
a 203077,

Muchos operadores de
logistica y tecnologia de la
informacion (TI), productores,
bancos y empresas de la
cadena de distribucion estdn
desarrollando sistemas de
blockchain. Microsoft, por
ejemplo, se ha asociado

con Ardents para ofrecer
"trazabilidad y visibilidad

de extremo a extremo" en las
cadenas de suministro, a través
de un sistema blockchain
llamado Ardents Novatrack?™.

El siguiente paso serd

la interconexion de las
distintas blockchain a

escala mundial. Ya se ha
completado una transaccion
entre blockchain construidas
independientemente: en 2019,
el banco HSBC colaboro con
Landmark Group, un gran
vendedor con base en Dubai,
para completar una carta de
transaccion crediticia para un
envio procedente de Hong Kong
con destino a Dubai®*”®. El banco
holandés ABN AMRO, el brazo
logistico de Samsung y la rama
IT del puerto de Rotterdam
también estdn desarrollando
una plataforma digital que
conecta una blockchain a
otra®,



El punto fuerte de la blockchain
es la 'confianza'. Para Deloitte
- consultores de gestion - la
blockchain se erige como
‘guardidn de la emergente
economia de la confianza""".
Hablar de "economia de la

no confianza" es quizds mds
apropiado: seguin Deloitte, la
blockchain elimina la necesidad
de confiar en las personas,
asumiendo que se puede
confiar en los datos*’®. Dando
por sentada esta confianza,
desaparece la necesidad de
confiar en los humanos que
participan en una transaccion.
Siempre citando a Deloitte,
"Cada uno de los involucrados
ya no tendrd que confiar en el
otro"”,

Por supuesto, como dice mi
colega de Corner House, Larry
Lohmann, la blockchain

debe considerarse una forma
mds de automatizacién. En
este caso, automatizacion

del trabajo de confianza, es
decir, "ese trabajo costoso,
engorroso, interpretativo, hecho
de relaciones interpersonales
‘ineficientes""”®° que deben
realizar los seres humanos
para llegar a conocerse
suficientemente bien como para
poder confiar en las palabras
y las acciones de los demds. La
blockchain es una tecnologia
generadora de "confianza (o
sustitutos de la confianza)"
que luego se "introduce en

la demanda de la manera

mds rdpida y economica a
través de lo que la revista The
Economist llama 'el detector
de mentiras" global *®'. A
medida que otras formas

de mecanizacion han hecho
posible "producir voliimenes
elevados de mdquinas, papel

o cemento rdpidamentey a
bajo coste, disminuyendo la
problematicidad del trabajo’,
la "mdquina de la confianza"
automatizada de la blockchain
ha sido ideada para poder
controlar, realizar, registrar

Y ejecutar un gran niimero

de transacciones globales,
rdpidamente y a bajo coste,

de cualquier entidad, con la
minima supervision humana
posible"?®,

Como nunca, controlar

el trabajo potencialmente
recalcitrante hasta eludirlo, es
un objetivo crucial. Lohmann
cita al ejecutivo de una cadena
de distribucion que habla
abiertamente de transferir la
tarea de optimizar las entregas
'a algoritmos, en lugar que

al conocimiento tribal de un
empleado""?®3.

La blockchain asume una
complejidad diferente, si se
interpreta como una cuestion
de trabajo, mds que como

una simple tecnologia para
aumentar la transparencia.
Cualesquiera que sean los
beneficios potenciales, su

uso dentro de la cadena de
suministro siempre estard
inextricablemente entrelazado
con las injusticias en el trabajo.



.ES ESTE EL MUNDO QUE QUIERES?

;Qué trayectorias siguen las cadenas de distribucion just-in-time, logistizadas, que dominan ya la produccion,

distribucion y consumo de mercancias en todo el mundo? ;Co6mo pueden obstaculizar su camino formas de

resistencia nacidas de la negativa a aceptar injusticias, de la lucha contra practicas laborales depredadoras
o de la oposicion a la destruccion medioambiental vinculada a los corredores infraestructurales y a otras
infraestructuras logisticas? ; La "superexplotacion” del capitalismo de la cadena puede ser frenada? De no ser asi,

;Qué consecuencias tendria para los que se oponen ?

Empecemos por la trayectoria de la logistica. Sin una
oposicion, cuatro consecuencias - generadas por las
propiedades intrinsecas de logistica y automatizacion -
merecen una mencion especial: la explotacion creciente
de los trabajadores, la aparicion de nuevas manifesta-
ciones del poder de las multinacionales, el crecimiento
inevitable de las necesidades energéticas; el aumento
vertiginoso de la destruccion del medio ambiente.

MAYOR EXPLOTACION DEL TRABAJO

Para los trabajadores, la direccion emprendida conduce
a una mayor presion a la baja de los salarios, una
micro-disciplina del trabajo mas capilar, una creciente
marginacion en la toma de decisiones y la degradacion
de muchas cualificaciones. Nada de esto ocurre sin
resistencia, al menos con huelgas y campanas para
mejorar las condiciones de trabajo. La represalia del
capital, sin embargo - en particular aumentando la
funcionalidad de los sectores - probablemente ha
debilitado las posibilidades de estos instrumentos de
oponerse al vector de la logistica en cuanto fuerza politica
y econémica: los brazos cruzados, incluso en puntos
criticos de la cadena de suministro, a menudo se pueden
eludir.

La explotacion del trabajo no es un efecto colateral de la
logistica, que se puede "arreglar” llamando en causa a
los empresarios: es inherente a cada aspecto del proyecto
de logistica-como-linea-de-produccién, como siempre

ha sucedido. Como comenta Jasper Bernes, “el valor de
uso producido por la industria de la logistica consiste en
un conjunto de protocolos y técnicas que permiten a las
empresas identificar los salarios mas bajos en cualquier
parte del mundo..."

Para la industria pesquera escocesa, cuesta menos
filetear en China el bacalao capturado en los mares
escoceses y devolverlo a las instalaciones escocesas, que
filetearlo en Escocia”": principalmente porque los costes
de los mas de 30.000 kildmetros de viaje se compensan
en gran medida con la miseria de los salarios chinos.
Quitando el trabajo barato de la cadena logistica, toda

la ratio de la produccién fragmentada se desmorona. La
logistica es un valor para el capital por una razén muy
clara: permite "la explotacion en su forma mas brutal”
Las diferencias salariales extremas son la base de la
industria.
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NUEVAS "PLATAFORMAS" DE CONTROL EMPRESARIAL

Una segunda trayectoria lleva hacia el nacimiento

de nuevas alianzas societarias - paralelamente a la
adaptacion de las empresas a las oportunidades ofrecidas
por la logistica digitalizada - dirigidas a aumentar el
poder en las cadenas de distribuciéon o aprovechar las
oportunidades que ofrece la recopilacion de datos.

Las tiendas en linea, como el chino Alibaba, estan
desarrollando nuevas alianzas para dotarse de servicios
de logistica propios””’. Las companias de logistica como
DHL se estan ampliando en el "e-retailing"**“. Uber esta
entrando en el mercado de la logistica”’ y Amazon esta
desarrollando una rama bancaria, alidndose con Goldman
Sachs para crear una tarjeta de crédito Apple y ofrecer
préstamos a sus clientes”". En el transporte, las alianzas
entre companias diferentes se multiplican rapidamente,
aumentando asi la concentracion de los capitales. Sélo

en 2018, el Mediterranean Shipping Company se fusiono
con el Maersk formando el 2M Alliance. CMA CGM, China
Cosco Shipping y Evergreen han creado la Ocean Alliance.
Hapag-Lloyd, Yang Ming y Océan Network Express han
formado The Alliance”"'. En consecuencia, casi el 60% de
la capacidad de transporte en containers del comercio
mundial se ha concentrado en las manos de apenas 25
sociedades

Ulteriores alianzas, comienzan a desarrollarse entre
companias de transporte, puertos, sociedades de
logistica e IT - intersectando los limites entre sectores

un tiempo bien distinguidos. La Maersk, por ejemplo, se
ha aliado con IBM para crear Tradelens, una plataforma
de tecnologia blockchain (DLT) dirigida a las cadenas

de distribucion”. Otras alianzas nacen entre puertos,
empresas de transporte sobre carretera y transportistas
para formar "plataformas” a través de las cuales

se puedan compartir datos, y por lo tanto integrar
operaciones”’“. Kerry Logistics y Cargosmart, por ejemplo,
se han unido a la empresa de consultoria contable
Deloitte para crear una plataforma blockchain que
"digitalice el intercambio de documentos de transporte
entre transportistas y transportistas, haciéndolo mas
rastreable”””". Con la creciente cantidad de datos
recogidos a lo largo de las cadenas, incluso el Puerto de
Rotterdam (en colaboracién con IBM, Cisco, Esriy Axians)
puso en marcha una nueva plataforma loT (Internet de las
cosas) para “facilitar nuevos desarrollos en el transporte
auténomo, la inteligencia artificial y la Real Time
Analytics” (N.d.T analisis en tiempo real)

Estas alianzas dan lugar a colosos econdémicos capaces
de modelar la produccion, la distribucion y el consumo,
asi como de reducir los gastos mediante el control

de la cadena de distribucion. El puerto de Rotterdam,

por ejemplo, desea para si mismo "la promocidn de la
digitalizacion para desarrollar una red global de puertos
smart” que pueda "mejorar la eficacia de las operaciones
colectivas"*"’. Tales eficiencias, como nos ensena la
historia, tenderan probablemente a bajar los salarios y a
mecanizar las operaciones para sofocar las insurrecciones
laborales

Sin embargo, las nuevas alianzas también forman parte
de una transformacion mas amplia hacia lo que el
economista Nick Srnicek ha llamado “platform capitalism”
(N.d.T capitalismo de plataforma)’’: las empresas tratan
de actuar como intermediarias creando "plataformas

en la nube" que permitan la interaccion de usuarios
diferentes - puertos, almacenes, fabricantes, proveedores,
proveedores de servicios "y también objetos materiales”
El modelo es Amazon, que desde siempre es mucho mas
que un simple distribuidor en linea: Amazon Web Services
(AWS) - el servicio informatico en la nube de Amazon-
contribuye ahora a mas del 10% de los ingresos totales

de la empresa’'. La plataforma es utilizada por Netflix,
Tesco y una serie de otras entidades, incluyendo algunos
adversarios de Amazon

Las plataformas se mantienen gracias a los servicios de
pago, pero sobre todo recogiendo y comercializando los
datos. Como explica Srnicek:

Los datos son el recurso basico de estas
empresas. Los datos garantizan la ventaja sobre otros
competidores. Las plataformas, por su parte, estan
pensadas como mecanismos para extraer y utilizar
estos datos: al proporcionar la infraestructura y la
intermediacion entre grupos, las plataformas se
situan en una posicion que permite el seguimiento y la
extraccion de todas las interacciones entre estos grupos.
Esta posicion es la fuente del poder
econémico y politico.

De este modo, se establecen formas de control que
tienden al monopolio: cuantos mas usuarios utilicen
una plataforma, nuevos usuarios seran atraidos. De ello
resulta "un circulo vicioso que lleva a un mercado en el
que el vencedor se apodera de todo”
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Siemens, el gigante industrial aleman, ha desarrollado
una nueva plataforma - Mindsphere - que ofrece servicios
infraestructurales, mientras que el estadounidense
General Electric ha creado su plataforma, Predix.

Como "intermediarios entre fabricas, consumidores y
desarrolladores de aplicaciones”, advierte Srnicek, estas
plataformas ocupan "la posicion ideal para controlar

las operaciones de la produccion global, desde el
operador mas pequefo hasta la fabrica mas grande; asi,
aprovechan los datos recogidos para reforzar ain mas su
monopolio”

El gigante de la consultoria KPMG prevé que el paisaje
de la logistica serd remodelado por estas plataformas

El poder empresarial, que ya no esta concentrado entre
las empresas que poseen los respectivos elementos de
la cadena de distribucion - quienes posee y gestiona
barcos, por ejemplo - se transferira progresivamente

a plataformas que, controlando el flujo de informacion
entre operadores, estaran en condiciones de integrar las
operaciones de todos los agentes a lo largo de toda la
cadena, sin poseer necesariamente buques, camiones,
puertos o almacenes™’. La sociedad consultora de la
cadena de distribucion Cerasis prevé que, para 2020,
"mas del 75% de los procesos de la cadena de suministro
se llevaran a cabo en la nube”, impulsando "cadenas

de distribucion enteras hacia un enfoque basado en
plataformas, para una gestion eficaz”

Estas probables transformaciones tienen profundas
implicaciones para las relaciones de poder internas de
las cadenas de suministro™”. Los ultimos treinta afos
vieron sujetos como Walmart (ahora entre las sociedades

mas grandes, con su sistema de comunicaciones por
satélite y su red de transportes por carretera)’'’ servirse
de la logistica - alimentada por los datos recogidos
sobre modelos de consumo por "tecnologias de puntos
de venta (POS]" como tarjetas de crédito - para ganar el
control completo sobre los proveedores. La posicion de
las décadas anteriores (si no siglos) en que el productor
creaba lo que suponia vender y el vendedor hacia todo

lo posible para colocar los productos, se ha invertido
Ahora, los grandes revendedores salen a flote: crean

sus propios productos basandose en la recopilacion de
informacion sobre los gustos de los consumidores, los
hacen construir en Paises con salarios bajos y utilizan
redes logisticas para transportarlos de la forma mas
econémica posible’’”. Los minoristas "hacen pedidos
cada vez mas estrictos a los proveedores”, insistiendo en
"velocidad y perfeccién de las entregas”, "sancionando a
cada minimo error o retraso a los vendedores afiliados”,
exigiendo incluso la inspeccidn de los libros contables
"para un analisis de gastos rigurosa”’'". Aunque Walmart
y otros grandes minoristas no poseen a proveedores,
ejercen un control exhaustivo sobre ellos, tanto por el
poder adquisitivo como por la habilidad logistica de
dirigirse a otros. Para proveedores como los agricultores
independientes, la auto-explotacidn se convierte asi

en la norma, siendo reducidos a poco mas que “mano

de obra para grandes poseedores” por las condiciones
contractuales "extractivistas” que les imponen’'“. Nelson
Lichtenstein, autor de The Retail Revolution, va mas all3,
describiendo a los “proveedores” (comillas suyas) como
conectados a los grandes minoristas “por una ‘cadena’
que evoca las que subordinaban el esclavo al amo”
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El capitalismo de las plataformas ejerce aproximadamente
la misma amenaza. Como afirma Nick Srnicek, las
plataformas ofrecen los medios para "dirigir y controlar
las empresas”, proporcionando “el terreno de fondo en el
que opera el resto de la industria”'*. La plataforma que
ocupe una posicion dominante podra dictar los términos
no solo a los proveedores, sino también a transportistas,
puertos, gestores de ferrocarriles, almacenes, centros de
distribucién e incluso minoristas.

Una vez mas, esto no es un efecto secundario involuntario:
es el modelo de negocio en el que se apoya el capitalismo
de las plataformas, asi como su ldgica inexorable. Y de
nuevo, muchas formas de oposicion - en su forma actual

- resultan inadecuadas para desviar esta trayectoria. EL
boicot de Walmart o las campanas fiscales contra Amazon,
por ejemplo, afectan su reputacion pero no el modelo de
negocio; mas o menos como los pequefos comerciantes
de los afnos 50 - que incitaban al boicot de las empresas
de venta por correo - lograron comprometer la venta por
correspondencia

ENERGiA, CADA VEZ MAS ENERGIA

Sin la capacidad del capital de debilitar el poder de
negociacion del trabajo, no habria posibilidad de obtener
plusvalia. Para lograrlo, una alternativa es el uso de la
fuerzay otra es la automatizacion. Pero, por supuesto, el
uso de las maquinas para reemplazar, degradar o controlar
el trabajo recalcitrante requiere energia termodinadmica. En
otras palabras, un robot, es un monton de chatarra inutil

si no se transforma calor en energia mecanica para que
funcione. El capital necesita precisamente esta energia
termodinamica, y para la mecanizacion que el capital

crea sin solucion de continuidad, la energia nunca sera
suficiente

La trayectoria de la logistica digitalizada - con sus
blockchain y procesos de recopilacién de datos, sus
robots, grdas y maquinas automatizadas - se inclina
inexorablemente hacia un uso creciente de la energia, que
nunca sera compensado por bombillas de bajo consumo o
modelos de aislamiento doméstico.

Debido al potencial ahorro de energia que la inteligencia
artificial pretende garantizar’"’, los centros de datos en
los que se basa la tecnologia son "el pequefo y oscuro
secreto de los desperdicios energéticos del mundo”

La Agencia Internacional de la Energia estima que la
demanda de electricidad de los centros de datos del mundo
en 2018 ascendi6 a aproximadamente 198 Terawatt/hora
(Twh)", aproximadamente el 1% de la demanda global

de energia"**'. Otros, elevan el liston: en 2014, el Banco
de América Merril Lynch estimaba que los mencionados
centros ya consumian un 10% de la electricidad mundial
- el 50% mas que la industria de la aviacion global

Se prevé que en 2020 el uso de energia en centros de
datos, ordenadores, teléfonos inteligentes y similares se
triplicard™". Greenpeace ha calculado que el consumo

de energia de Internet, incluida la produccién y el uso de
equipos, supera el consumo de energia nacional de todos
los paises del mundo, excepto EE. UU., Rusia, Japony
Cina

Ver durante una hora a la semana videos en una tableta o
uno smartphone con conexion inaldmbrica, implica el uso
de "casi la misma cantidad de electricidad (en gran parte
consumida por el centro de datos al final del proceso) que
dos frigorificos domésticos nuevos"**. Una sola blusqueda
en Google produce entre 1y 10 gramos de diéxido de
carbono. Segun Quartz - servicio de informacion en linea
- los centros de datos y las operaciones comerciales de
Facebook sélo en 2016 produjeron 718.000 toneladas

de emisiones de CO2, "comparables a las emisiones
anuales de aproximadamente 77.500 casas americanas
alimentadas con electricidad”***. Segun una estimacion,
la creacion de inteligencia artificial capaz de entendery
utilizar el lenguaje humano genera "casi cinco veces mas
emisiones de un automovil estandar estadounidense en
toda su vida, incluyendo la produccion” - o el equivalente
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de "aproximadamente 315 vuelos de ida y vuelta entre
Nueva York y San Francisco™*’. Un grupo de investigacion
de la University of Hawaii ha detectado que la adopcion
generalizada de la energivora criptovaluta bitcoin - una
tecnologia blockchain - podria producir ella sola bastante
dioxido de carbono para hacer subir la temperatura global
mas de 2°, en menos de tres décadas

La recopilacion de datos - savia vital del capitalismo de las
plataformas - junto con la automatizacion de las cadenas
de distribucion, las ventas en linea y similares, sélo puede
alimentar la demanda de energia termodinamica. Esta
demanda no se limita a un periodo determinado del dia

o0 a determinadas ubicaciones del planeta. El capital
necesita poder controlar el trabajo 24/7, en cualquier
parte del mundo donde se lleve a cabo la produccion.
Ninguna otra fuente de energia termodinamica - la Unica
forma de energia aceptada por el capital - es tan practica
como petrdleo, carbon y gas. Los combustibles fosiles se
almacenan facilmente, se pueden transportar facilmente
y pueden alimentar un trabajo termodinamico 24/7 en

las regiones mas remotas sin tener que construir nuevas
"super lineas de transmisidn” o buscar soluciones de
almacenamiento de electricidad que actualmente no
existen

Esta realidad permite deducir que la continuacién de

la trayectoria de las cadenas logistizadas, just-in-time,

en esta direccidn, lleve a la utilizacion de combustibles
fosiles - o de fuentes energéticas modeladas sobre ellos

- como fuerza motriz, poniendo ain mas obstaculos a la
transicion hacia cualquier modelo que merezca el nombre
de "renovable”. Mientras la mecanizacion - y por lo tanto el
uso de energia termodinamica - siga siendo fundamental
en la conformacion de las relaciones de trabajoy la
extraccion de plusvalia, esta realidad no se vera afectada.
Negarse a tomar esto en cuenta, significa no sélo correr el
riesgo de ser marginados por haber propuesto ‘soluciones’
poco practicas, o destinadas a que las energias renovables
desempenen un papel complementario en sistemas
energéticos basados principalmente en los combustibles
fosiles, en detrimento de la supervivencia humanay no
humana. También se corre el riesgo de que se produzcan
derrotas abrumadoras, dada la magnitud de las fuerzas
politicas que se oponen al cambio™". Aunque muchos
creen de disfrutar del lujo de no tener que “ir en contra del
capitalismo”, los entrelazamientos entre el capitalismo de
las cadenas logistizadas y los combustibles fésiles son tales
que cada forma de relativa oposicion se traduce de hecho
en una puesta en duda del capitalismo.

Muchos de los intentos de "oposicion” al uso de
combustibles fésiles - en particular los radicados en
el mantra que: “las renovables pueden sustituir a los
combustibles fésiles” - no reconocen este aspecto. Se
subestima el desafio de recurrir a formas alternativas
de energia, ya que se ignora o disminuye el papel
desempenado por la energia moderna en el control y

explotacion el trabajo; papel que desempefia ampliamente
permitiendo al capital reubicarse en cualquier lugar

del planeta, imponer turnos en la fabrica h24 y hacer
posible que las economias de escala permitan explotar
fuentes cada vez mas inaccesibles de trabajo y recursos

a bajo coste. Hasta que el trabajo - y la resistencia a
formas de trabajo capitalista - no se sitlien en el centro
del debate sobre las transiciones energéticas, el cambio
transformador seguira siendo inalcanzable.

DEGRADACION DEL MEDIO AMBIENTE, CADA VEZ MAS

Una cuarta trayectoria de las cadenas de distribucion
logisticas se refiere a la destruccion repetida del

medio ambiente. Las mercancias no entran solas en el
mercado: para llevarlas, sirven carreteras, ferrocarriles,
aeropuertos, canales, puertos, almacenes y demas. Y
como los sectores modernos operan a escala global,

la tendencia lleva a la devastacion territorial de
continentes enteros, a través de la creacion de corredores
infraestructurales que conecten los distintos nudos de los
sectores para "aniquilar el espacio con el tiempo" en todo
el mundo, con transporte acelerado

Los corredores infraestructurales no son una novedad,
pero hoy sobre la mesa hay proyectos de un alcance nunca
concebido antes.

Algunos proyectos son a escala nacional, otros regionales,
mientras que otros se extienden por los continentes y a
veces casi por todo el planeta. Involucrando a cientos de
millones de personas.

En Africa, se estan desarrollando mas de 30 corredores,
destinados principalmente a facilitar la explotacion
agricola y minera. En América Latina, se seleccionaron
579 proyectos, para los cuales se estiman costes totales
de 163.000 millones de délares. La "Belt and Road
Initiative” china (BRI], antes conocida como "One Belt One
Road", ya afecta a 120 paises, desde el Pacifico hasta el
Mar Baltico.

De por si, estos corredores dejan presagiar injusticias
cada vez mayores, medioambientales y sociales: tala de
bosques, apropiacion de terrenos agricolas, otros rios
canalizados y dragados, otros minerales extraidos y otras
comunidades desplazadas para permitir el funcionamiento
de las cadenas logisticas. Los 25 millones de kildmetros
previstos de nuevas carreteras asfaltadas y los 335.000
kildmetros de ferrocarril que se volveran "necesarios”
antes de 2050°"*, desmembrardn numerosos habitats,
muchos de los cuales serdn fragmentados hasta el punto
de comprometer su supervivencia.
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Si se construyen, los corredores mismos provocaran

aln mas devastacion medioambiental, abriendo a la
explotacion de fuentes de materias primas cada vez mas
remotas. La ampliacion de la autopista Cuiaba-Santarém
en Brasil, por ejemplo, ha servido para la expansion de
las industrias de soja y ganado, en detrimento de los
bosques’. Asimismo, en Indonesia los activistas temen
que la construccion de nuevos puertos, como el previsto
en Kuala Tanjung, en Sumatra Norte, estimule una mayor
deforestacion en funcién de la industria del aceite de
palma. Una vez mas, estos no son efectos secundarios
de cadenas de distribucion logisticas. Los promotores
politico-econémicos de los corredores quieren crear
nuevas realidades de explotacion cuanto acelerar los
transportes.

Ademas, aumentaran las emisiones de gases de efecto
invernadero. Segun un estudio realizado por el Centro
para la Financiacion y el Desarrollo de la Universidad de
Tsinghua en China, las emisiones de carbono de los 126
Paises que han adherido a la Iniciativa Belt and Road
podrian duplicarse de aqui a 2050, como consecuencia
del proyecto, calentando el planeta méas de 2 °C con
respecto a los niveles preindustriales™*. Seria el maximo
aumento de temperatura que se consideraria aceptable
en los Acuerdos de Paris de la Convencidn Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC),
un objetivo que en general se considera totalmente
inadecuado para la proteccion de los seres humanos

y no humanos. Como comentan los investigadores, “la
naturaleza de los proyectos infraestructurales es tal que
hace imposible reducir las emisiones de carbono en las
fases de concepcidn y ejecucion™**. Una superacion del
objetivo de los dos grados es, pues, inevitable si no se
pasa rapidamente a la accion, para "descarbonizar” la
Nueva Ruta de la Seda, puesto que - conviene anadir - tal
descarbonizacion sea efectivamente factible.

Por muy necesarias y fundamentales que sean las
campanas de solidaridad contra los distintos proyectos

a lo largo de los corredores, hay que decir que ninguna

de estas campanas, tomadas por si sola, tiene grandes
posibilidades de reorientar esta trayectoria de destruccion
del medio ambiente y de alteracion social, aunque sea
capaz de mejorar algunos proyectos, retrasar la ejecucion
de otros, o interrumpir la construccion de algunos de los
corredores disenados.
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Sin embargo, el curso futuro del capitalismo de la cadena
logistica no esta tallado en piedra. La direccion del viaje,
en ultima instancia, sera determinada por la interaccion
de la logistica con otros factores que podrian desviar

su curso. Entre estos, son importantes las muchasy
variadas formas de resistencia a las injusticias sociales y
ambientales generadas por la logistica.

La logistica nunca ha tenido una vida facil. Los
impulsos que empujan las cadenas logisticas, pasillos
infraestructurales y recopilacion de datos, se tropiezan
desde siempre con "residuos” sistematicos en el frente
del trabajo [y por lo tanto brazos cruzados), de las
comunidades implicadas (negativa pasiva a aceptar,
por ejemplo, la adquisicion forzosa de terrenos para
centros logisticos) y de los consumidores (negativa a
comprar los productos de empresas cuyas practicas se
consideran inaceptables desde el punto de vista social o
medioambiental).

Una encuesta de PriceWaterhouseCoopers (Pwc), por
ejemplo, suma mas de 68.000 casos de acciones de
hostigamiento por parte de los trabajadores, entre enero
de 2004 y abril de 2010, que afectaron a las cadenas de
distribucion™. En China, los bajos salarios y las malas
condiciones de trabajo han generado huelgas en puertos
y otros servicios vinculados a las cadenas logisticas. En
2007, la accion industrial de 700 gruistas del Yantian
International Container Terminals, en Shenzhen, bloqued
las actividades del puerto. Los obreros reivindicaron

“el nacimiento de un sindicato en el lugar de trabajo,

con representantes elegidos por todos los obreros de
primera linea"""’. También los camioneros han recurrido
a la accion en varios puertos. En 2011, la huelga de los
camioneros bloqueaba las actividades del puerto de
Shanghai; mientras que tres anos mas tarde, unos 30.000
conductores se negaron a trabajar durante cuatro dias en
el puerto de Ningbo, en el Zhejiang™*. También en ltalia,
los trabajadores migrantes de la logistica han perturbado
gravemente las operaciones de las cadenas’”. La industria
de la logistica ha sufrido importantes pérdidas econdmicas
como consecuencia de estas acciones. Segun un estudio
de la empresa de logistica Panalpina, entre 2009 y 2011
estas pérdidas ascendieron a $350 mil millones

Estas formas de oposicion resaltan el poder potencial del
trabajo para interferir - desafiandolo, por lo tanto - con

el capitalismo de los sectores. Como escribe el activista
estadounidense Jo Anne Wypijewski en ,
"Las personas que mueven el mundo, también pueden
detenerlo™'". Sin embargo, el capital no es indiferente a la
amenaza que suponen las acciones de los trabajadores.

En consecuencia, se construyen mas puertos, carreterasy
ferrocarriles para evitar mejor las huelgas. En consecuencia,
la mayor automatizacion de los puertos. En consecuencia, el
creciente control de los trabajadores en los puntos clave.

Asi que, jcomo puede alguien que no se encuentra en
primera persona en las garras de la logistica en el trabajo
apoyar estas batallas? ; Qué alianzas podrian contribuir

a crear un espacio politico mas amplio para perturbar la
direccion del camino emprendido por la logistica?

Otras formas de oposicion podrian ser Utiles. Por ejemplo,
resistir la presion que quiere limitar los interrogantes,

y organizarse para responder a lo que el gedgrafo
marxista David Harvey ha definido las preguntas del

. Cémo y dénde?" (por ejemplo, “;Cémo financia el Banco
Europeo de Inversiones la logistica?" o ";ddnde financia
los corredores?") y también sondear las preguntas

sobre los “;por qué?" ("; Por qué la logistica?" "; Por

qué ahora?"). Las preguntas de los “cémo” y “por qué”
son evidentemente importantes, pero si nos centramos
solo en ellas, las fuerzas estructurales que apoyan la
logistica, los corredores infraestructurales, los abusos
laborales en el sector, la incesante creacion de "deseos”
de consumo que se transformara en "necesidades”, el
atraparnos en formas de consumo que incluyen “clics”

en linea, etc., en el mejor de los casos, se examinaran de
forma inadecuada, cuando no se ignoraran del todo. Sin
un analisis de estas fuerzas, las campanas para bloquear
la financiacion de este proyecto o para boicotear esta
zapatilla de deporte - por muy necesarias y deseables

- corren el riesgo elevado de oscurecer la naturaleza
intrinseca y sistémica de los abusos generados por el
capitalismo de las cadenas de suministro, y su relacién
con la logistica. Si los "por qué” ponen de manifiesto la
necesidad de un "cambio sistémico”, las campanas que no
van mas alla del desafio a las fuerzas sistémicas podrian
limitarse a parchear las heridas, en lugar de desviar la
direccion del viaje.
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Preguntarse "por qué” también podria ayudar a encontrar
aliados dispuestos a colaborar para investigar - por
intentos, conscientes de que no existen soluciones
finales - sobre lo que constituye “la buena sociedad”. Si
la logistica no crea "el mundo que queremos”, ;qué otras
formas de suministro podrian ofrecer mas garantias

que, por ejemplo, al derecho comun a la supervivencia
colectiva? La cuestion se margina a menudo en las
campanas que se centran (comprensiblemente] en el reto
de los "efectos” de la logistica - abusos de los derechos
humanos, medioambientales y similares. Sin embargo,
histéricamente, es precisamente en los procesos y en los
espacios politicos abiertos por el debate acerca de "como
deberia ser el mundo”, donde han surgido movimientos
sociales capaces de desafiar las tendencias socialmente
opresivas. Una segunda forma de oposicion, por lo tanto,
podria ser renunciar a tacticas y estrategias de campana
que descuidan esta pregunta, y pretender que se haga
explicita en cada intervencion planificada.

Una tercera forma de oposicion - estrechamente
relacionada con la anterior - consiste en rechazar el
impulso de proponer soluciones rapidas y dirigidas a los
decision-makers, o enfoques de lucha por el cambio que
Kaye Dickinson llama “de arriba a abajo, del titiritero”

Un cuerpo a cuerpo serio con la logistica requiere un
enfoque mucho mas lento y paciente hacia la definicion
de politicas y advocacy. La practica desafiante que "acoge
y construye solidaridad con los imaginarios y las formas
de vida alternativas que se oponen a este fragil pero
formidable mundo del capitalismo de la logistica""* -
citando el académico activista Charmaine Chua - requiere
necesariamente que el proceso, el aprendizaje mutuo, la
comprension de los matices de las realidades politicas
en el territorio y el cuidado de la relacion de respeto

y confianza, sean prioritarios en las reivindicaciones y
estrategias de las campanas venideras.

Esto es particularmente importante, dada la dindmica
divisoria del capitalismo de las cadenas de suministro, en
particular con respecto a las practicas de divide y venceras
de matriz racial y de género™. En tales circunstancias,

la construccion de confianza es crucial. Sin embargo,
incluso el concepto de "hacer campana a largo plazo”

es importante en la construccién de un nuevo sentido
compartido del ‘Nosotros’ entre los muchos grupos
variados que comparten una vision critica de la logistica.

A este respecto, vienen a la mente otras dos formas

de oposicion. En primer lugar, el rechazo de ver
abstractamente “trabajo”, "comunidad” o "movimientos
sociales” como conjuntos preconstruidos, unitarios,
cuyas visiones politicas, solidaridarias y simpatias sean
preconfeccionadas e inmutables. No se puede dar por
sentado, por ejemplo, que un portuario en huelga sea
necesariamente hostil al capitalismo de las cadenas

o0 a la logistica™". Las reivindicaciones del huelguista
podrian limitarse al aumento de salario, sin intenciones
anticapitalistas (por lo que signifique) proclamadas o
conscientes. El simple hecho de que haya resistencia a
algo, ofrece la oportunidad de explorar el problema de
forma mas amplia en caso de que el didlogo sea posible.
Es esta oportunidad la que ofrece el potencial para
construir un "Nosotros” mas grande.

El "Nosotros en expansion” es un proceso que implica
tensiones diversas, resoluciones provisionales y nuevas
tensiones, incluso para las posiciones ambivalentes de
muchos - en diferentes etapas de la propia vida - con
respecto a capital y bienes comunes. Un trabajador que
depende de los sistemas de entrega just-in-time, podria
temer oponerse a las infraestructuras de las que depende
la empresa que le da trabajo, pero encontrarse al mismo
tiempo victima de formas de "exprimir el trabajo” de

la empresa o de politicas de libre cambio vinculadas a
pasillos infraestructurales. Un concepto mas amplio de
"nosotros” no se crea simplemente haciéndole presente
ddnde se sitla tedricamente, en relacion con el capital.
Se crea, como afirma David Harvey, reconociendo la
ambivalencia de su posicion y de los demas, a través

de la discusion y el analisis de las contradicciones, la
profundizacion de tensiones y causas, y preguntandose
"siy como queremos mantener un ojo en los procesos de
acumulacion de capital”

Este proceso no puede desarrollarse a toda prisa, pero si
se quiere cambiar y desviar la trayectoria de la logistica,
se debe de emprender. Mientras que los trabajadores
buscan alianzas para superar el lugar de trabajo
convencional y unirse a otras batallas, y viceversa - como
sucedio, por ejemplo, con el movimiento Occupy’“’, o con
los defensores de la justicia medioambiental y social que
luchan contra el cambio climatico o contra el impacto de
los corredores infraestructurales- construir relaciones
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sensibles y no condicionadas es absolutamente crucial
Estas luchas externas en el entorno de trabajo (cémo se
perciben comdnmente, aunque la logistica ha ampliado
el entorno de trabajo mucho mas alla de la fabrica),
adquiriran con toda probabilidad un caracter de clase
muy diferente de las de la fabrica o del almacén. Como
comenta David Harvey, no nos limitamos a “capital contra
trabajo”: son luchas que implican “capital contra quien
sea victima de los robos y saqueos dominantes"*“’. Para
tener éxito, es fundamental reconocer y hacer frente a
los desequilibrios de poder que este conjunto mas amplio
de potenciales activistas - de origen social muy variado -
pueda generar dentro de los movimientos

En resumen, para quien no trabaja en almacenes o
fabricas de las cadenas de suministro, la "logistica” tiende
ampliamente a permanecer oculta a la vista, que no llega
mas alla de esos camiones en la autopista. Sin embargo,
entender como y por qué la logistica ha renovado -y

sigue haciéndolo - produccién, distribucién y consumo,

es sin duda urgente si se quiere entender y desafiar

los "por qué” relativos a corredores infraestructurales,
automatizacion de las cadenas y reestructuracion del
capital en torno a las plataformas de informacion. Una
comprensidon mas profunda sirve para denunciar la forma
en que se crea valor en la cadena de distribucidn, y por lo
tanto sus vulnerabilidades; ademas, sirve para dibujar un
mapa preliminar de potenciales alianzas entre las victimas
del capitalismo just-in-time, en el lugar de trabajo y no.
Explorar estas posibilidades hoy debe ser considerado
urgente.



Desde el principio, la Union
Europea se comprometio a
conectar todas las regiones de
Europa a través de un sistema
integrado de corredores de
transporte, consistente en lineas
ferroviarias, carreteras, vias
de agua internas, carreteras de
transporte maritimo, puertos,
aeropuertos y terminales
ferroviarios. El objetivo es
hacer posible la "movilidad
ininterrumpida, segura y
sostenible de personas y cosas"
en toda la Union™".

Es central, para este

programa, el proyecto de la red
transeuropea de transporte
(RTE-T), formado por

nueve corredores regionales
principales®*? que actualmente
van de Glasgow en Escocia

a Palermo en Italia, y de
Lisboa en Portugal a Burgas
en Bulgaria®>. En 2019,

la Comision Europea se
comprometio a extender la

red de corredores directos al
norte, para crear "una apertura
estratégica de la Union para la
region drtica"**, permitiendo la
extraccion intensiva de madera
y minerales.

En el TEN-T se gastaron
millones de euro, financiados
principalmente de la Connecting
Europe Facility (CEF) de la
Comision Europea, del Fondo
Europeo para las Inversiones
Estratégicas (EFSI), de

Horizon 2020 y varios Fondos
Estructurales de Inversion
Europeos (ESIF)**. De 2014 al

2019, solo el Connecting Europe
Facility asigno alrededor

de 16 millardos de euros

para proyectos ferroviarios,
€1.9 para carreteras, €1.6

para aeropuertos, €1.4 para
vias de agua internas, €I.1

para puertosy €0.5 para
instalaciones "multimodales’.

El Banco Europeo de
Inversiones (BEI) también

ha sido fundamental en

la financiacion del sector

del transporte, invirtiendo
alrededor de €323 mil millones
desde 1961°%. Desde 2005, las
inversiones del BEI en proyectos
RTE-T han representado mds
del 60 % de los préstamos del
banco destinados al transporte
- por un total de €153 mil
millones entre 2005 y 20157,
Solo en Polonia, el BEI ha
invertido mds de €20.500
millones en 80 proyectos de
carreteras y ferrocarriles desde
1990°%¢,

Un dmbito en el que el BEI
parece cada vez mds activo es
el desarrollo de los puertos.
En 2014, el banco concedio
un préstamo de €900
millones al puerto holandés
de Rotterdam para ampliar
su capacidad de un potencial
20%°*. Un préstamo del BEI
de €100 millones contribuyo
a la ampliacion de las
infraestructuras portuarias
de Dublin para adaptarse

al aumento de trdficos y
barcos mds grandes. Incluso
intermediarios apoyados por
el BEI, como la empresa de

inversiones sueca Infranode,
estdn invirtiendo en la
ampliacion de los puertos. En
particular, un nuevo terminal
de cargo al Puerto de Givle
que permitird duplicar el

flujo de container®*®. Incluso
fuera de la Unién Europea, la
financiacion de los puertos es
atractiva. El BEI contribuye
con $193 millones al programa
de modernizacion del Puerto
de Mombasa en Kenya®' y

a la ampliacion del Canal de
Panamd en América Central**.

Muchas de las inversiones
europeas mds recientes en los
corredores de transporte sirven
para conectar con la Nueva
Ruta de la Seda China (BPI)

y otras rutas similares hacia

el Este. Por ejemplo, el BEI ha
concedido tltimamente un
préstamo de €140 millones a
Cosco, la empresa china que estd
convirtiendo el puerto griego del
Pireo en un "hub" fundamental
para la BRI*®. La extension

del corredor escandinavo-
mediterrdneo RTE-T hasta el
norte de Suecia y la region drtica
estd igualmente destinada a

la conexion con un "corredor
euroasidtico que llega a China
y a otros paises asidticos, como
Japon y Corea del Sur".

Ademds de puertos,
carreteras, ferrocarriles

y otras infraestructuras
fisicas, la Union Europea

es activa en el desarrollo de
las "infraestructuras soft"
necesarias a logistizar la
produccion. El programa
LOGISMED financiado por
el BEI, por ejemplo, tiene por
objeto desarrollar el sector
logistico en los "paises partner”
del Mediterrdneo™®.

El apoyo normativo de la UE
también ha sido crucial para

el fomento de la logistica.
Muchos esquemas de trabajo
portuario que habian hecho
posible la actividad sindical se
juzgaron como "incompatibles”
con las leyes del Tribunal de
Justicia Europeo, que sanciono
a Espaiia y Bélgica por no haber
adaptado su legislacion®®®. Los
portuarios se han severamente
opuesto a las propuestas de la
Union de "liberalizar" el sector,
considerdndola "una agresion
sin precedentes" a sus puestos de
trabajo®®".
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