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Un paquete comprado por la manana pue-
de llegar a la puerta de una casa esa mis-
ma tarde. Para quien compra, la operacion
parece simple: unos clics, una notificacion y
una entrega. Pero detras de esa promesa de
inmediatez se despliega una trama mucho
menos visible de centros logisticos, aplica-
ciones, recorridos, repartidores, llamadas,
esperas, reintentos y costos asumidos por
quienes hacen posible que un producto
complete su ultimo tramo.

Estos ejemplos dificilmente podrian ser
mejores ilustraciones del fetichismo de la
mercancia, un concepto que proviene de
Karl Marx, quien observa que en el capita-
lismo desarrollamos relaciones sociales con
las cosas —por ejemplo, una caja—y relacio-
nes materiales con las personas que produ-

cen esas cosas mediante su trabajo, en este
caso los cientos de miles de personas que
trabajan para estas empresas. Siguiendo a
Emily West?, se puede hablar también de fe-
tichismo de la distribucion: no sélo se oculta
el trabajo que llevo concretar la mercancia,
sino también el trabajo que permite que lle-
gue rapido a la puerta del consumidor. La
investigacion compilada por Jake Alimaho-
med-Wilson y Ellen Reese en 2020 titulada
The Cost of Free Shipping, condensa una cri-
tica central al modelo logistico de Amazon:
aquello que se presenta al consumidor como
envio gratuito, rapido y sin fricciones des-
cansa en una compleja estructura de costos
que permanece invisibilizada.

También MercadoLibre, en la region, ha
apelado a esta promesa de inmediatez como
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Imagen 1- Publicidad de Mercado Envios en Argentina

indica la Imagen 1. El "envio gratis” no eli-
mina el costo de la distribucidn, sino que lo
desplaza hacia el trabajo en depdsitos y re-
partos, las infraestructuras urbanas, el am-
biente y las condiciones sociales que sostie-
nen la circulacion acelerada de mercancias.
En este sentido, el titulo revela la aparente
paradoja del comercio electrénico contem-
porédneo: cuanto mas inmediata y gratuita
parece la entrega para el consumidor, mas
ocultas quedan las relaciones laborales y
materiales que la hacen posible.

Aungue una parte central del modelo de
negocios de las empresas de comercio elec-
tronico consiste en reducir la friccion en la
compra y acortar el tiempo que va del clic al
despacho y de alli a la entrega, los consumi-
dores son ampliamente desalentados a co-
nocer o reflexionar sobre la infraestructura,
el trabajo y la energia necesarios para en-

Fuente: Facebook de MercadoLibre.

tregar sus productos en ventanas de tiempo
inéditamente breves. Esta forma de invisi-
bilizacion resulta clave para comprender el
poder de estas plataformas. Como sostienen
Culpepper y Thelen®, ciertas firmas tecnolo-
gicas ejercen un tipo especifico de influen-
cia politica que denominan “poder de pla-
taforma”. Este poder no deriva Unicamente
del lobby, de las contribuciones politicas o
de la amenaza de desinversion, sino de la
posicion que ocupan estas empresas como
mediadoras del acceso a bienes, servicios e
informacion para grandes masas de consu-
midores. En ese vinculo cotidiano se produ-
ce una alianza tacita entre consumidores y
plataforma: mientras la empresa garantice
rapidez, conveniencia, bajos costos visibles
0 entregas inmediatas, los usuarios pueden
convertirse en una fuente indirecta de apo-
yo frente a requlaciones que amenacen esos
beneficios. La promesa de la entrega rapida,

entonces, no solo organiza expectativas de
consumo; también contribuye a sostener
politicamente a las plataformas, al desplazar
la atencion desde las condiciones laborales
y materiales de la distribucion hacia la co-
modidad inmediata del consumidor.

Esta nota que proponemos parte de una
investigacion sobre el reparto de mercancias
vinculado al comercio electrnico en el Area
Metropolitana de Buenos Aires, donde Mer-
cadoLibre ocupa una posicion predominante
en la organizacion de las entregas. Aunque
el relevamiento, a través de entrevistas gru-
pales a repartidores, se concentra en el caso
argentino, permite identificar mecanismos
relevantes para pensar el funcionamiento
de plataformas similares en otros paises pe-
riféricos de la region, como Chile, donde la
expansion del comercio electrénico también
se apoya en infraestructura que combina
fulfillment, centros zonales, cross-docking,
flota de Gltima milla, carga aérea y locales de
barrio como puntos de envio y devolucién®.

Por qué ese tramo final —conocido como
“{iltima milla”"— se volvié una pieza clave
del comercio electronico

A primera vista, el comercio electronico
parece tener una ventaja obvia sobre las
tiendas tradicionales: no necesita vidrieras,
locales bien ubicados ni grandes superficies
abiertas al publico. Esa es, justamente, la
intuicion detras de lo que Nirmalya Kumar
llama la “teoria de la ventaja del comercio
electronico” la idea de que el retail online
reduciria costos inmobiliarios y laborales y,
por eso, competiria desde una posicion es-
tructuralmente mas favorable. Sin embargo,
Kumar cuestiona esta hipotesis al mostrar
que, si bien el lider del comercio electrdnico
global Amazon no depende de tiendas ubi-
cadas en zonas comerciales atractivas, si
requiere una extensa red de depasitos proxi-
mos a los centros de consumo, altos costos
logisticos y una fuerza de trabajo localiza-
da en areas urbanas y suburbanas. En este
sentido, la supuesta ventaja de costos del
comercio electronico resulta mucho menos
evidente de lo que suele asumirse.
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Ese tramo final —conocido como “Gltima
milla"— se volvio una pieza clave del co-
mercio electronico porque es el punto en
que la promesa digital de la compra online
debe traducirse en una entrega fisica rapi-
da y previsible. Los trabajadores logisticos
de la ultima milla, completan el paso final
de la entrega de mercancias, garantizando
que los paquetes llequen a tiempo al lugar
de residencia del consumidor (o en un co-
mercio del barrio). Alli se juega buena parte
de la experiencia del consumidor: recibir el
producto en pocas horas, sequirlo en tiempo
real y percibir el envio como un servicio con-
veniente. Pero se trata también de una etapa
altamente intensiva en trabajo, atravesada
por costos logisticos elevados, recorridos
urbanos complejos y mdltiples intentos de
automatizacion —desde sistemas de optimi-
zacion de rutas hasta drones, robots o vehi-
culos auténomos— que, hasta ahora, no han
eliminado la centralidad del trabajo humano.

En particular, Jake Alimahomed-Wilson
(2020) calcula que la tltima milla es uno de
los componentes mas costosos y de mayor
intensidad de mano de obra de la cadena de
suministro del comercio electronico: casi
un tercio del costo total del envio de mer-
cancias se produce en el tramo final de la
cadena. Una de las principales razones de
estos elevados costos es la baja eficiencia
relativa de la entrega domiciliaria, ya que
suele implicar mltiples paradas, volimenes
reducidos por punto de entrega y tiempos
significativos de desplazamiento. Frente a
este problema, Amazon intentd mitigar parte
de los costos de la dltima milla mediante la
instalacion de lockers automatizados para
el retiro de paquetes (ver imagen 2), despla-
zando una porcion del tramo final desde el
domicilio del consumidor hacia puntos de
entrega concentrados. En la misma direc-
cion se inscriben sus ensayos con drones de
reparto, orientados a entregar paquetes pe-
quenos en ventanas de tiempo muy reduci-
das®, aunque este tipo de tecnologia parece
restringida a productos livianos. Sin embar-
go, estas soluciones no eliminan la centra-
lidad del trabajo humano ni los costos ma-
teriales de la distribucion, sino que buscan

reducir o reordenar parcialmente algunos de
los tramos mas costosos de la entrega do-
miciliaria. La dltima milla es, por lo tanto, el
punto donde la aparente inmaterialidad del
comercio electronico se encuentra con sus
condiciones materiales: territorio, infraes-
tructura, tiempo, costos y trabajo.

Qué nos dice la experiencia argentina de
la “dltima milla” del comercio electrénico

En nuestras entrevistas pudimos constatar
que la organizacion del reparto de Ultima mi-
lla muestra una estructura de intermediacion
entre la plataforma principal de comercio
electronico y los trabajadores. En este esque-
ma, MercadoLibre aparece como el origen del
flujo de mercancias, pero no necesariamente
como el interlocutor directo de los repartido-

res. La relacion cotidiana de trabajo se cana-
liza a traves de los propios duenos de los co-
mercios que venden en el marketplace o bien
en empresas logisticas, que funcionan como
mediadoras operativas.

Esta modalidad operativa demuestra que
la incorporacion de tecnologias digitales no
supone necesariamente un modelo tecnolo-
gicamente sofisticado ni una forma plena de
management algoritmico sobre el trabajo de
reparto, caracteristica evidenciada en mu-
chos analisis sobre el funcionamiento de las
plataformas. En el caso relevado, la platafor-
ma no aparece asignando, evaluando o disci-
plinando directamente a los repartidores me-
diante sistemas algoritmicos complejos, sino
organizando la trazabilidad general del envio y
fijando estandares de rapidez y sequimiento.

Imagen 2- Lockers de Amazon
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Esto no significa que las penalidades al-

goritmicas estén ausentes del sistema, sino

que recaen principalmente sobre otros ac-
tores de la cadena, en particular sobre los
vendedores externos o third-party sellers,
quienes a su vez organizan, demandan y

controlan el cumplimiento de los tiempos de

entrega.

quedan reflejadas en esa planificacion ini-

escasamente reconocidas en la forma de re-
muneracion. La organizacion del pago tiende
a considerar Gnicamente la entrega efectiva
- del paquete, invisibilizando el tiempo real de
' trabajo y desplazando hacia el repartidor los
.~ costos de las demoras y otros imprevistos. |
Como sefiald uno de los entrevistados: “Sino
~ entregas un paguete, no lo cobréas. Por ahi
tenés que ir dos veces; me ha pasado que no

Si bien la aplicacion organiza el recorri-
do, la tarea efectiva incluye una serie de |
actividades adicionales que no siempre |

me atendian y tuve que ir al otro dia".

La promesa de rapidez que ordena

la experiencia del consumidor
descansa localmente en repartidores
intermediados por empresas logisticas,

remunerados por entrega efectiva y
expuestos a costos, demoras, esperas
y reintentos que no siempre son
reconocidos por la plataforma”

cial. El tiempo real de trabajo depende de
mdltiples contingencias: que el destinata-
rio esté presente, que atienda el teléfono o
que sea necesario esperar algunos minutos
para concretar la entrega. De este modo, el
reparto combina desplazamiento, gestion
de tiempos, comunicacion con clientes, re-

solucion de imprevistos y decisiones prac- |

ticas orientadas a evitar entregas fallidas.
Esta dimension resulta central porque las
contingencias que atraviesan el reparto no
constituyen situaciones excepcionales, sino
parte habitual del trabajo de ultima milla. Sin
embargo, estas tareas adicionales quedan

Conclusiones

El caso argentino permite generar conoci-
mientos sobre el funcionamiento del E-com-
merce en la ultima milla desde un contexto
periférico, donde la Ultima milla no adopta
necesariamente las mismas formas orga-
nizativas que en Amazon, pero si reproduce
una tension similar entre promesa de inme-

diatez y condiciones materiales del reparto.
- En Argentina, MercadoLibre ocupa una posi-
- En el periodo reciente, los entrevistados
~ coinciden en sefialar que aumentd la canti- |
implica una automatizacion plena del repar-
'~ to, sino la reorganizacion digital de una ac-
' tividad urbana ya existente, histéricamente
asociada a mensajerias y formas precarias
- de contratacion.

cion predominante en el comercio electroni-
co. Sin embargo, la expansion de esta red no

Para los trabajadores, esta reorganizacion

supone una combinacion de continuidad
-y cambio. Por un lado, retoma rasgos his-
. toricos del reparto urbano —precariedad,
intermediacion, uso de vehiculos propios,
- ingresos variables y exposicion a contingen-
‘ . cias cotidianas—; por otro, los inscribe en un
 dad de personas dedicadas al reparto, fend-
- meno que atribuyen a la falta de empleo, al
deterioro de la situacion econdmica general |
. bajo la administracion Milei y al bajo atrac-
 tivo relativo de ciertas inserciones laborales
 formales.

sistema digital que vigila de otra manera y

- vuelve mas estrictos los tiempos de entrega.

De este modo, la promesa de rapidez que or-
dena la experiencia del consumidor descan-
sa localmente en repartidores intermedia-

dos por empresas logisticas, remunerados
- por entrega efectiva y expuestos a costos,
A su vez, los entrevistados destacaron la
creciente presencia de personas mayores |
- —hombres y mujeres, incluso de alrededor
~ de 60 afos— que realizan repartos en auto, |
moto o bicicleta, lo que sugiere una amplia-
- cion del perfil social de quienes ingresan a
. estas actividades. ‘

demoras, esperas y reintentos que no siem-
pre son reconocidos por la plataforma. CE
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