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6. La ciudad lisa: flujos y puntos de anclaje
del comercio electrdnico en Buenos Aires

Andrea Gutiérrez
Investigadora del coNtcET-Argentina. Directora del Programa Transporte
y Territorio de la Universidad de Buenos Aires

Laura Ziliani
Investigadora independiente y asesora en temas relativos a la movilidad urbana

Andrés Borthagaray
Director del Instituto para la Ciudad en Movimiento (América Latina).
Presidente de la Fundacién Furban

Era el mejor de los tiempos y era el peor de los tiem-
pos; la edad de la sabiduria y también de la locura; la
época de las creencias y de la incredulidad; la era de
la luz y de las tinieblas; la primavera de la esperanza
y el invierno de la desesperacion. Todo lo poseiamos,
pero nada teniamos; ibamos directamente al cielo y
nos extraviabamos en el camino opuesto.

CHARLES DICKENS (1859), Historia de dos ciudades

Introduccion

Los recientes cambios tecnologicos modificaron y modifican atn
nuestra manera de consumir, vender y producir. Para el consumidor,
el camino realizado por el producto que acaba de comprar es poco
visible. Casi podriamos creer que nos volvemos menos moéviles, que
las mercancias se materializan alli, delante de nuestra puerta. Es sim-
ple: antes ibamos hacia las cosas, ahora las cosas vienen a nosotros.

Las transformaciones tecnologicas no solo cambian nuestros compor-
tamientos. Modifican el territorio y nuestras territorialidades. Y re-
configuran la movilidad de los objetos: los paquetes van, literalmente,
hacia todas partes en tiempos cada vez mas breves. ;Cémo es posible
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y qué consecuencias tiene tanto en el plano espacial como en plano
social? Dickens, en la recordada apertura de Historia de dos ciudades,
ofrece el marco para este estudio (Dickens, 2012). Visiones utopicas
—los recorridos se adaptan y contorsionan, los bienes se desplazan
como bolas de billar sobre un marmol pulido, liso, y llegan de manera
increible y rapida a nosotros— vy distopicas —la nueva gestion de los
flujos y puntos de anclaje fatalmente toma la forma de una ciudad
precaria que en lo social reproduce y amplifica las desigualdades—.

;Cuales son las implicancias materiales y funcionales que esto tiene
en la relacion entre movilidad y territorio?, gsera posible que esta
visioén utopica nos alcance y podamos ponerla al servicio de nuestras
ciudades?, ;o irremediablemente tomara la forma de una ciudad mas
desigual, tanto en el uso del espacio como en las relaciones sociales,
haciendo carne a las dos ciudades de Dickens?

Con estos interrogantes como punto de partida, el estudio realiza-
do sobre la metrépolis de Buenos Aires en el marco del programa
de investigacion Hiperlugares Moviles (Institut pour la ville en mouve-
ment-VEDECOM, 2019) profundiza ciertos aspectos del concepto de
hiperlugar y de actividad mdévil, tal como fueron definidos en el marco
general del programa de investigacion. Este trabajo pone la mirada
sobre las nuevas territorialidades del comercio electrénico, observan-
do los movimientos implicados y las condiciones tecnolégicas, cultu-
rales y del trabajo que los hacen posibles'. La metodologia incluy6 un
analisis de la literatura, entrevistas con actores sociales de la logistica
y el comercio y observacion directa en el terreno, en una primera eta-
pa. Sobre esta base, se desarroll6 como un reportaje cientifico audio-
visual y luego como articulo (Gutiérrez, Ziliani y Borthagaray, 2019).

1 Proyecto ideado y dirigido por Andrea Gutiérrez, desarrollado en el marco del Progra-
ma Transporte y Territorio de la Universidad de Buenos Aires. Realizado junto con
Laura Ziliani y en coordinaciéon con la Catedra Latinoamericana del Institut pour la
ville en mouvement (1vm.)
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Tecnologia, transporte y territorio

Desde los comienzos de la historia, los saltos tecnoldgicos implicaron
bl
grandes transformaciones. Como bien sefiala Milton Santos (Santos,
1996), el conocimiento de los sistemas técnicos es esencial para com-
b
prender las diversas formas historicas de estructuracion, articulacion
y funcionamiento del territorio.

De hecho, la ciudad industrial y el urbanismo estan marcados por
una serie de hitos que van mas alla de la forma urbana, presentes
en Buenos Aires como en otras ciudades del mundo. Asi, se puede
seguir una serie de grandes transformaciones (Herce, 2013). Con la
invencion del alumbrado publico eléctrico los tiempos cambiaron y
los ritmos de la ciudad se proyectaron a ciclos completos de 24 ho-
ras. Trenes y tranvias fueron catalizadores de la expansion de los su-
burbios. El hierro y el hormigoén, junto a contadores de servicios y
ascensores, se proyectaron en una expansion vertical de la ciudad. El
automovil introdujo un cambio profundo en el sentido de los tiempos
y distancias. Parte de esos hitos incluye las reivindicaciones sociales,
progresivamente articuladas frente a la desigualdad generada junto a
las transformaciones, que lograron ser plasmadas en normas y practi-
cas, con periodos de avance y retroceso. La disponibilidad de energia
abundante, potenciada por el petréleo, dispar6é un auge de consumo
de recursos, que indujo su propia crisis (Angel, 2012). En el momento
actual, con el impacto de las nuevas tecnologias de comunicacion y
una etapa expansiva del capitalismo emprendedor, se desarrolla una
forma particular de privatizar productos y servicios.

La cadena de distribucién de mercaderias aporta antecedentes es-
pecificos de transformaciones tecnolégicas que tuvieron importantes
repercusiones en el territorio. El buque frigorifico (Campante y Glae-
ser, 2009), por ejemplo, cambi6 la relaciéon con el drea de influencia
(hinterland): del proceso industrial de la curtiembre a la exportacion de
carnes, tanto en Buenos Aires como en Chicago. Mas recientemente,
la evolucion en la forma de distribucion y abastecimiento del comer-
cio minorista del almacén al supermercado, practicamente sin reser-
vas y con la mercaderia en las gondolas, fue igualmente responsable
de una nueva relacién con el uso y la produccion del territorio.
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Nuevas tecnologias, logistica y territorio en la globalizacién?

Con la generalizacion de desarrollos tecnolégicos como el sistema de
posicionamiento global (cps; en inglés, global positioning system), mega-
datos (big data), cadena de datos (blockchain), internet de las cosas, estos
cambios se potencian. El analisis espacial del capitalismo global enfa-
tiza en el papel de las nuevas tecnologias en cuanto a la redefinicion
de las relaciones espacio-temporales y la concomitante definicion de
un espacio y una economia de redes (Veltz, 1999; Ascher, 1995; Mas-
boungi y Barbet Massin, 2009; Borja y Manuel Castels, 1997).

A escala global, los puertos, aecropuertos y terminales ferroviarias son
los nodos articuladores de la economia global y conforman entre si
el nuevo espacio de red del sistema mundo. A escala intraurbana, la
ciudad archipiélago hace lo propio, extendiéndose en superficie con
soporte en la red vial, y conectando nuevos nodos o centralidades
localizadas en la periferia y los bordes de expansion, como los centros
logisticos.

La evolucion del capitalismo a lo largo de la historia estuvo marcada
por innovaciones tecnologicas que permitieron el desarrollo de fuen-
tes de energia y de maquinas y métodos de transporte mejor adapta-
dos al movimiento de mercancias, orientados a ampliar la escala y a
reducir los tiempos de conexion del sistema mundo. Pero a diferencia
de lo que sucedi6 en las llamadas primera y segunda revoluciones
tecnologicas, las innovaciones mas recientes no dieron lugar al surgi-
miento de un nuevo medio de transporte (Gutiérrez, 2019). Con la
primera revolucion de mediados del siglo xvii, el motor a vapor dio
a luz al ferrocarril. Con la segunda, a principios del siglo xx, el mo-
tor a combustion interna dio origen al automoévil. Pero no fue asi en
el periodo que comienza en los afos setenta con el desarrollo de las
tecnologias de la informacién y de la comunicacion y que se acentia

2 Lasideas de este apartado, asi como las territorialidades de los flujos y puntos de an-
claje del comercio electrénico, son planteadas por Andrea Gutiérrez (2018) y su trata-
miento desarrollado para el concurso publico de su cargo como profesora regular de
Geografia Econémica de la carrera de Geografia de la Universidad de Buenos Aires
(Gutiérrez, 2019).
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hoy con lo que algunos denominan la cuarta revoluciéon industrial,
caracterizada por la creciente desintegracion de los limites entre las
esferas fisica, digital y biologica (Schwab, 2016).

La innovacién tecnologica del transporte en la globalizaciéon es en
gran medida de indole organizativa, y la logistica es expresion de ella.
La microelectronica y sus aplicaciones (la informatica, la robotica,
la ofimatica, etc.) materializaron la posibilidad del transporte inter o
multimodal, haciendo que las redes existentes (vial, ferroviaria, ma-
ritima, aérea) trabajen juntas. Y haciendo crecer la importancia de
gestionar el viaje como una tnica unidad (funcional) de vinculacion
entre dos lugares, realizada mediante el uso de distintos medios de
transporte. De la mano del concepto de MaaS (Mobility as a Service,
movilidad como servicio), el transporte de personas se reorienta hacia
esta misma idea.

Esto requirié6 mejoras en las infraestructuras de enlace de las redes
existentes, renovando, ampliando y tecnificando los puertos y aero-
puertos, construyendo tuneles, canales o hidrovias. Esto fue comple-
mentado con nuevos métodos o tecnologias de proceso (Lugones,
2008), siendo la unitarizacion de las cargas, con los contenedores,
su prototipo principal. El plano de las regulaciones también acom-
pano, con grandes reformas iniciales (aquellas de los afios ochenta
y noventa) que flexibilizaron la participacion de capitales privados
en la explotacién de las infraestructuras y servicios de transporte y
redujeron el empleo.

Ast, el sustema mundo de la globalizacion no vio emerger, o por lo menos
no aun, a un nuevo medio de transporte, pero si a un uso distinto de
las redes y vehiculos existentes. La logistica actual permite el funcio-
namiento del sistema global de flujos con las redes técnicas de trans-
porte preexistentes, pero con una nueva gestion (Toussaint, 2014).

El acervo tecnologico de la microelectronica y sus aplicaciones no
solo materializ6 esta posibilidad, sino que encontr6 un escenario para
desplegar sus potencialidades, atin en curso (Dablanc, 2019). El ca-
pitalismo global introdujo una progresiva y sofisticada terciarizacion
de la economia (economia de servicios y de servicios avanzados a la
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produccion). Lo mas novedoso de esta etapa no es la introduccion de
nuevos medios de transporte, sino de nuevos servicos de transporte,
apoyados en las nuevas tecnologias y su aplicacién al geoposiciona-
miento: plataformas de envio a domicilio (defwery) o Uber, los servicios
de bicicleta ptblica o los sistemas de casilleros automatizados (lockers)
son algunos ejemplos.

En la actualidad, los cambios parecen mas discretos, pero, como ocu-
rri6 con otros saltos tecnolégicos anteriores, en conjunto transfor-
man el territorio y nuestras territorialidades. Los huperlugares (Lussault,
2017) son hoy una expresion de ello.

Segun el estado del arte formulado por el Institut pour la Ville en Mou-
vement-VEDECOM, “el fuperlugar es multifuncional, multiescalar (lugar a n
dimensiones), soporte de interacciones multiples, reales y virtuales [...]
Presenta la caracteristica de hiperespacialidad, un estado que combina
accesibilidad de movilidad, posibilidad de copresencia y conectividad”.
Un hiperlugar mévil seria, ante todo, un hiperlugar —y; por lo tanto,
un lugar—. Por su existencia digital, ofrece la posibilidad de realizar
actividades diversas, a distancia y cara a cara, es multifuncional y mul-
tiescalar: existe “si y solo si” en el cruce o interseccion de estos atribu-
tos. Pero el hiperlugar movil seria un lugar en movimiento:

es un lugar que se constituiria alrededor de un objeto moévil, un vehicu-
lo que permite el despliegue de actividades fisicas (por transformacion
del vehiculo) y digitales (por la conectividad del vehiculo o sus ocupan-
tes) seguin diferentes ubicaciones en el espacio. En fin, las multiples ac-
tividades que alojaria pueden ser calificadas como actividades moéviles.
(Institut pour la ville en mouvement-[vepecom] y 6t, 2018)

El espacio tiempo simultaneo aparejado por las nuevas tecnologias
de la informacién y la comunicacién abre las puertas a la multite-
rritorialidad (Haesbaert, 2004). La revolucién tecnolégica actual es
virtual, pero la transformacion de la ciudad es bien real. El cambio
es que ahora lo fisico y lo virtual se combinan cada vez mas, respon-
diendo a las necesidades inestables de la actual economia global, que
ponen a la adaptabilidad en el centro de la estrategia. Tomando esto
como un signo de la produccion del territorio en la globalizacion,
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Gutiérrez (2018) recupera los hiperlugares moviles como lugares efi-
meros. También recupera a los flujos de las mercaderias (y personas)
como trayectorias que definen nuevas territorialidades, igualmente
efimeras. Y, asi mismo, a los hiperlugares que se anclan como fijos
en el territorio y que hacen parte del movimiento. Se anclan en la
ciudad, creando lugares o redefiniendo los espacios y usos heredados,
incluso bajo la misma fachada fisica (un local comercial, un edificio
de departamentos, etc.). En conjunto, hacen al espacio de redes y a
sus multiples y efimeras territorialidades, cuya gestion es paradojal-
mente compleja y fluida a la vez, un atributo interesante para pensar
las potencialidades abiertas para las politicas publicas. El hiperlugar
movil es parte de este engranaje (Gutiérrez, 2018).

Siguiendo este orden de ideas, este articulo aporta la evidencia empi-
rica recogida sobre la metropolis de Buenos Aires. Lo que interesa es
hacer una lectura espacial del capitalismo global —en tanto fase his-
torica actual—, pero no una lectura espacial a escala macro, sobre la
que abundan trabajos de investigacion especializados, sino una lectura
espacial a escala micro y observando procesos, como el que implica el
comercio electronico. Un proceso que vincula globalizacion, economia
y territorio, y que hoy ya tiene una trayectoria por recoger y estudiar.

El comercio electréonico en Buenos Aires

A pesar del estancamiento y retroceso de la economia argentina de
estos ultimos anos, la Camara Argentina del Comercio Electréonico
(cace) revel6 un fuerte aumento de la actividad (Camara Argentina
del Comercio Electronico, 2019), superando el 20 % interanual. En-
tre 2016 y 2018, las 6érdenes de compras registradas pasaron de 47 a
79 millones. El Area Metropolitana de Buenos Aires representa 37 %
de las ventas totales registradas en el pais.

El comercio minorista tradicional, en tanto maneja cifras negativas.
La venta en centros comerciales, por ejemplo, bajé mas del 10 % en-
tre el primer trimestre de 2018 y el respectivo de 2019, y de 9.3% en
supermercados (Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2019).
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Si bien las ventas se realizan en linea, las mercaderias llegan al com-
prador fisicamente, aunque no necesariamente a su domicilio: 54 %
se retiran en un punto de venta; 39% son enviados a domicilio; 4 %
son retirados en la sucursal del operador logistico; 1% son retirados
en la red de locales o puntos de colecta (negocios, puestos de diarios,
etc.); y 1% son enviados por sistema exprés entre terminales (bus-bus
0 avibn-avion).

Esto probablemente se explica porque los costos de envio, compa-
rados con otros paises, son relativamente altos y en general no estan
incluidos en el precio.

La cantidad de productos vendidos por el comercio electronico entre
2016y 2018 paso de 75 a 120 millones, respectivamente. El impacto
es inmenso. Segun un responsable de Correo Argentino, uno de los
principales servicios postales del pais, 200 paquetes suplementarios
vendidos por las plataformas de venta en linea se traducen en una
camioneta mas circulando en la ciudad.

La Ciudad Auténoma de Buenos Aires (ciudad central del area metro-
politana) empieza a ser testigo de las consecuencias: estacionamiento en
doble fila y embotellamientos, particularmente en los barrios lindantes
alas areas de circulacion restringida, impacto negativo en la calidad del
aire, etc. Los espacios reservados en la calzada para el estacionamiento
temporal de vehiculos de transporte de mercaderias se concentran a
proximidad de areas comerciales y responden a las necesidades de una
logistica tradicional de abastecimiento de la ciudad, sin poder adaptar-
se a las necesidades y rutas imprevisibles del comercio electrénico.

En Estados Unidos y Europa, gigantes de los sectores inmobiliario,
financiero o comercial (Blackstone, Goldman Sachs, Prologis, Ama-
zon, entre otros) han empezado a apostar por los nodos urbanos (ur-
ban hubs), aprovechando la desocupacién o subocupacion de edificios
situados en los centros urbanos. El nuevo sistema se apoya en un ser-
vicio integral de venta a través de plataformas totalmente automati-
zadas (e-fulfillment center), que abastecen directamente a varios nodos
urbanos, desde los que se realizan los envios a los consumidores, ya sea
en puntos acordados o en consignas (Riera y Riano, 2018).
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Figura 6.1 Empresas especializadas en la logistica del comercio electrénico
proponen espacios de almacenamiento, preparacion y envio de mercaderia
Fuente: Ziliani, 2018.

Aun nivel prospectivo atn, la Ciudad Auténoma de Buenos Aires co-
mienza a considerar una modificacién de su normativa para permitir
diversificar los usos de las playas de estacionamiento privadas. Hoy, la
unica linea de negocio de estas empresas es la de ofrecer, en predios
cerrados o abiertos, lugares para el estacionamiento de vehiculos per-
sonales por hora, por dia o por mes. La idea central de esta iniciativa
es permitir que alli se desarrollen nodos logisticos de proximidad, cu-
yas caracteristicas no estan aun definidas. El proyecto —impulsado
originalmente para ayudar a esta actividad, en crisis debido a la baja
en la cantidad de viajes en general y del uso del automovil en particu-
lar, especialmente en el area central de la ciudad con acceso vehicular
restringido— se inscribe en esta tendencia orientada a aprovechar
espacios centrales subutilizados para organizar el abastecimiento de
centros urbanos y la logistica de la “altima milla”. Una alternativa
para la adaptacion de los “fijos” existentes a los requerimientos de
flexibilidad de los nuevos flujos.
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Fuente: Google Maps, 2020.
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Comercio electrénico: los flujos de una nueva
territorialidad y sus actores

A diferencia de las bolas de billar, que pueden circular y rebotar
en cualquier direccion a partir de la destreza de un golpe inicial,
las mercancias que se compran virtualmente con un movimiento de
nuestro dedo deben adaptarse a la realidad de la ciudad heredada,
no se mueven por un territorio plano, liso y fluido. A pesar de ello,
aparecen en nuestras casas —o algun otro lugar que elegimos—

como por arte de magia.

En realidad, esta magia es mas que una carambola azarosa. Una lar-

ga sucesion de procesos y de manipulaciones de alto tenor tecno-

légico permite que la magia opere. Nuevos actores los manejan y

perfeccionan.
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Nueva logistica: algoritmos y terciarizacion

En el curso de una visita a una empresa dedicada a la logistica del
comercio electronico, su joven director ejecutivo explica: “nuestro
punto fuerte es la tecnologia |[...]. Los movimientos de todo lo que
esta almacenado aqui son seguidos por lectores laser manuales [...],
de golpe, sabemos en cada momento donde esta la mercaderia”.

Desde una pantalla, se sigue su movimiento, se mide, se registra. En
un espacio multifuncional, la mercaderia previamente preparada es
etiquetada a nombre de uno de los servicios postales con los que la
empresa trabaja, luego parte con ellos hacia un punto de colecta o
hacia el local del vendedor final. Para los prestadores de servicios
logisticos especializados en el comercio electronico, el transporte es
una actividad secundaria, con frecuencia subcontratada. Surgieron
en esta ciudad lisa y deslizante en la que saben moverse, adaptando y
reformulando constantemente procesos y lineas de negocio.

Las inversiones en transporte (sean infraestructuras, flota o servicios)
necesarias para su funcionamiento material estin mayormente exter-
nalizadas, reposando en actores publicos o en empresas de transporte
o de logistica tradicional. El valor de la inversion en esta nueva acti-
vidad logistica reside en el algoritmo que permite captar y explotar
la informacion. Por su intermedio se ajustan a la materialidad que
les toca. El éxito del negocio depende de lo calibrado que esté el en-
granaje, de lo bien que anticipen nuevas necesidades, de lo constante
que sea su mejora, usando nuevos jugadores capaces de proveer ser-
vicios facturados a demanda. Estos nuevos actores conviven con los
tradicionales del transporte y la logistica, pero no se interesan por las
inversiones en flotas, puertos o rutas —aunque siguen siendo necesa-
rias para la actividad.

La percepciéon de sencillez que observa el consumidor no es mas que
una 1ilusién que responde a una infinidad de movimientos secuencia-
les, a procesos particularmente precisos y al seguimiento en tiempo
real de todas las fases que, terciarizadas o no, componen la cadena
logistica. La tecnologia provee los lazos que hacen funcional a la ca-
dena y permiten su seguimiento y control constantes, generando una
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relacion de dependencia —como la de compartir informacion en una
misma plataforma, por ejemplo— que no es forzosamente contrac-
tual. Los ajustes del algoritmo permiten incrementar la productivi-
dad en toda o parte de la cadena, en tanto se establecen relaciones
laborales y procesos territoriales.

Vendedores virtuales y espacio de redes

Un transportista tradicional explica que, para el sector vitivinicola,
los pequenios productores desarrollan cada vez mas las tiendas en li-
nea puesto que “para llegar al consumidor final, deben pasar por
varios niveles de intermediacién comercial, lo que genera un costo
prohibitivo”. Para estos productores, que generalmente confian la
logistica a empresas especializadas, la venta por internet representa
nuevas oportunidades comerciales o estrategias de supervivencia.

Desde el campo, donde se encuentra su taller, un lutier ofrece instru-
mentos de percusion mediante las plataformas. Los microproducto-
res, artesanales o independientes, también ocupan las plataformas.
Se integran a la red, aportandole contenidos y valor. La van tejiendo,
generando otros fijos y flujos atin mas aleatorios y flexibles. Tam-
bién explica que “el envio [de la mercaderia] puede pasar por correo
cuando se hace a través de Mercado Libre, o, si es por Facebook,
se determina con el comprador hacer el intercambio en un lugar
practico para los dos”. Cuando pasa por la oficina del correo situada
en el centro del pueblo, el artesano-vendedor lleva los paquetes a la
ventanilla reservada para la plataforma. Previamente ha impreso y
pegado la etiqueta generada automaticamente con las coordenadas
del comprador. La simplificacion de procesos —y el ahorro de tiempo
aparejado— es asombrosa.

Los instrumentos fabricados desde Canuelas, a 80 km al sureste de
Buenos Aires, parten en direccién de provincias lejanas, abriendo su
perimetro de ventas de una manera extraordinaria, evitando costos
que no podria asumir, como el alquiler de un local, o el transporte
para participar en ferias artesanales de distintas localidades, e inclusi-
ve la creacidn, gestion y mantenimiento de una pagina de web propia.
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Sin acceso a Internet y, particularmente, sin las plataformas que per-
miten la relaciéon con los potenciales clientes, su emprendimiento
no podria existir. En todo caso, no con las caracteristicas y alcances
actuales. Tampoco la localizaciéon de su taller. Tanto el anclaje “fijo”
del taller como la territorialidad de la actividad comercial tuvieron
lugar y se estructuraron en torno a ellas. Ambos pueden pensarse
como inesperados hiperlugares (Gutiérrez, 2018), aunque sin corres-
ponderse con las tipologias de hiperlugares moéviles definidas hasta
ahora. El lutier sefiala que “la distancia estaba en el proyecto. Hubo
un periodo de transicién, pero si. Me la paso llevando y trayendo
cosas, pero esta bien, me gusta. Se adapta a mi vida, me permite
acomodarla como puedo”.

Figura 6.3 Un artesano produce desde el campo, pero vende a todo el pais
a través de las redes y los servicios postales a medida
Fuente: Laura Ziliani, 2018.

La relacion con la plataforma de venta en linea es sutil, pero la pre-
si6n se siente. Ademas del 13 % del importe de cada venta dejado a la
plataforma y de los 8 o 10 dias que pasan entre el pago por parte del
cliente y la disponibilidad del dinero en la cuenta del vendedor (tiem-
po que la plataforma utiliza para “trabajar” con ¢él), la empresa incita
ciertos comportamientos que mejoran la calificacion y la visibilidad
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de las publicaciones en la tienda virtual. Para evitar comentarios ne-
gativos y bajas calificaciones, es imperativo ir rapido: el vendedor tie-
ne que depositar el pedido en el correo en el lapso de las 24 horas
siguientes a la confirmacion de la venta, tiempos que no siempre son
compatibles con su tipo de actividad.

Por estas razones, cuando puede, con la complicidad del cliente de-
seoso también de ahorrar los costos de envio, el artesano-vendedor
organiza la distribucion de sus productos con ocasion de su proximo
desplazamiento a la ciudad: “No hay un lugar estable [de entrega],
varia y se acomoda a mi movimiento o al movimiento del cliente”.
A través de la plataforma —y a pesar de ella— cada direccion, esta-
cion de tren o coordenada Gps se transforma en un potencial lugar de
colecta o de entrega. La cadena de distribucién en la que se montan
y organizan los recorridos no son ya las del producto, como en la lo-
gistica tradicional, sino la de viajes y actividades del cotidiano de las
propias personas, tanto vendedores como compradores, intervinien-
tes en la relaciéon comercial.

Comercio electronico: los puntos de anclaje
de una nueva territorialidad

Sobre el marmol liso aparecen nuevas centralidades y los espacios he-
redados, industriales o comerciales se adaptan a las necesidades de la
nueva economia. La produccién de espacios nuevos o la redefinicion
de los viejos no resulta tanto en una modificaciéon estructural de la
ciudad como en una manera de utilizarla, que renueva las practicas
y los usos de los lugares, tanto en las dinamicas de estas trayectorias
deslizantes como en sus puntos de anclaje (Gutiérrez, 2018 y 2019).

La emergencia de nuevas centralidades
y de microcentralidades

Mercado Libre, “unicornio” argentino del comercio electrénico la-
tinoamericano, instala un centro logistico hipermoderno (fulfillment
center) de 38000 m? (a término, el proyecto completo prevé 65000
m?) en los alrededores del Mercado Central, el centro tradicional de
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abastecimiento y de distribuciéon de alimentos mas grande del pais,
ubicado en la conurbacion. Este centro, con capacidad para albergar
74 vehiculos en simultaneo, le permitiria clasificar de manera auto-
matizada unos 300 000 paquetes diarios, con el objetivo —segun Juan
Martin de la Serna, responsable de la logistica y envios de la empre-
sa— “de mejorar los tiempos de entrega y, por ende, toda la expe-
riencia de compra y venta en Mercado Libre” (Mercado Libre, 2018).

En tanto, empresas de logistica dedicadas al comercio electronico se
instalan en viejas fabricas situadas en la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires, a proximidad del area central. La antigua fabrica de productos
quimicos La Estrella, situada en el barrio de La Paternal, fue renova-
da en 2010 y transformada en lo que sus promotores presentan como
un “hotel industrial”, que brinda control de acceso, espacio de carga
y descarga, espacio de oficinas y de deposito, estacionamiento, ban-
co, bar-restaurante, entre otros, todo ello mediante contratos flexibles
adaptables a la evolucion del proyecto, y a proximidad de la red de au-
topistas que conectan a la ciudad con la conurbacién y con todo el pais.

08926
e

Figura 6.4 Control de acceso a la fabrica La Estrella,
convertida en hotel industrial
Fuente: Laura Ziliani, 2018.
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Figura 6.5 Sistemas de casilleros automatizados y sus emplazamientos

en Buenos Aires y su area metropolitana

Fuente: editado con base en https://www.packasap.com/red.
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Finalmente, aparecen nuevos servicios, que van completando el es-
pacio de redes con un paisaje mas atomizado y disperso en el territo-
rio metropolitano: los puntos de colecta, comercios tradicionales que
utilizan parte de su capacidad de almacenamiento para mercaderias
vendidas en linea por otras empresas; o los sistemas de casilleros au-
tomaticos, en donde los vendedores pueden depositar sus productos
para que el cliente los retire de alli (elegira uno que corresponda al
tamario del paquete: P, M o G), o bien depositarlo en un casillero para
que sea transferido a otro de la red. Una suerte de armario magico
donde aparecen las cosas que se desean, luego de pronunciar la co-
rrespondiente formula (generalmente un codigo numérico).

Vidrieras transformadas: una ciudad modulable

Asi como la nueva logistica reorganiza la gestion del almacenamiento,
y se reorganizan los lugares de almacenaje y entrega de mercaderias,
también se reorganizan las ventanillas o locales de la venta al ptblico.

Frente a la caida de la venta minorista, las tiendas tradicionales —en
planta baja y con vidrieras a la calle— cierran o se adaptan. Convier-
ten sus locales en soportes o vidriera de ventas generadas mayorita-
riamente en internet, tanto de productos propios de la firma como de
terceros. La libreria de la editorial Sudestada, por ejemplo, situada
en el barrio central de Tribunales, subalquila un espacio de su local
a un importador de material electronico, que desde alli entrega —a
clientes o a servicios postales— los productos vendidos en internet.
En Balvanera, otro barrio central, un vendedor de escaleras y equipo
de elevacion comenta: “Sobre el conjunto de nuestras ventas, creo
que 5% solamente de los clientes vienen a ver los productos”.

La compra en linea o por internet de un accesorio para teléfono ce-
lular lleva al barrio bullicioso y comercial de Once, situado en el area
central. Se trata de una tienda virtual, pero el vendedor no realiza
envios. La direccién es poco comun: se trata de un departamento
situado en un tercer piso. El timbre se encuentra al costado de una
puerta maciza, con videocamara de seguridad incluida. La puerta se
abre y aparece lo mismo que podria encontrarse en la planta baja, en
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un local comercial con vidrieras sobre la avenida Corrientes: estantes
que tapan las ventanas con cientos de fundas de distintos colores y
tamafos, brazos telescopicos para realizar selfies, cargadores, baterias,
auriculares y, detras de un mostrador, dos vendedores. Centralidad,
alquileres accesibles y discreciéon parecen ser la combinacion elegida
por numerosas tiendas virtuales (aunque no lo son tanto).

Figura 6.6 Local de venta de escaleras, vidriera de la venta en linea
Fuente: Laura Ziliani, 2018.

Sila version tradicional del servicio de reparto a domicilio —presente
en nuestra sociedad desde hace varias décadas— entabla una rela-
ci6n entre un local tradicional de comidas y su cliente, el desarrollo
de las aplicaciones de envio a domicilio (deliwery) trae aparejado el
nacimiento de nuevos lugares comerciales, que entablan otra relacion
con la ciudad: locales de sushi que no tienen direccion al publico, o
cadenas de heladerias que si tienen locales al piblico pero incorporan
otros, cerrados, dedicados exclusivamente al despacho de pedidos re-
cibidos a través de las plataformas.

Los hiperlugares anclan en el territorio como parte del movimiento,
produciendo espacios nuevos o redefiniendo los viejos, pero esto no
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resulta tanto en una modificacién estructural de la ciudad como en
una manera de utilizarla, que renueva las practicas y los usos de los
lugares, tanto en las dindmicas de estas trayectorias deslizantes como
en sus puntos de anclaje (Gutiérrez, 2018).

No todos ganan tiempo

Las mercaderias, rodantes como bolas de billar sobre un marmol liso,
llegan a nosotros como por arte de magia. Una magia que, en Buenos
Aires, adapta los recorridos y contorsiona las distancias de un paisaje
precario.

En el centro de la ciudad los camiones y camionetas atascados en los
embotellamientos o estacionados en doble fila siguen, bien o mal, su
programa de entregas, mientras ciclistas y motociclistas equipados
con grandes mochilas cuadradas y coloridas zigzaguean por las calles
en busqueda de un punto sobre el mapa desplegado en la pantalla del
teléfono celular, de la que no pueden despegar la mirada.

Iligura 6.7 Repartidor en plena consulta de celular

Fuente: Laura Ziliani, 2018.
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La precariedad es un flipper que se juega en linea

Las plataformas también proveen al comercio electronico de servicios
de transporte: gestionan el reparto a domicilio. Pero, al igual que los
nuevos operadores logisticos, lo hacen sin medios de transporte. Las
plataformas de reparto ofrecen empleo casi inmediato: una gran can-
tidad de jovenes desocupados accede a la promesa de un beneficio
economico tras llenar unos formularios, inscribirse al monotributo y
presenciar un cursillo introductorio que los inicia a los rudimentos de
la aplicacion, y a veces, a ciertos consejos de seguridad vial. Los can-
didatos recién llegados de paises de la regiéon solo requieren un per-
miso precario de estadia para comenzar. Eso si: todos necesitan tener
bicicleta o moto, y un teléfono celular con un plan que incluya datos
ilimitados. No requieren conocer la ciudad: la aplicacion los guiara.

Estas empresas utilizan para el reclutamiento criterios aspiracionales,
como de “libertad” y “ser su propio jefe”, pero lo cierto es que la ma-
yoria de los trabajadores de aplicaciones preferiria tener un empleo fjo,
con horarios establecidos y vacaciones. El trabajo ofrecido por las
plataformas es muy raramente deseado, en el marco de una relacién
laboral precaria entre las plataformas y sus no empleados. La dependen-
cia economica es importante: para mas del 60 % de los trabajadores
de aplicaciones esta actividad representa la principal fuente de ingre-
sos (Madariaga, Buenadicha, Molina y Ernst, 2019).

Uno de los miembros fundadores de la reciente Asociacion del Perso-
nal de Plataformas (app, todavia sin personalidad juridica) sostiene que
“no somos libres e independientes, contrariamente a lo que afirman
las empresas |[...], por eso exigimos derechos de base, como el de una
cobertura en caso de accidente, dado que hay siniestros todos los dias”.

Personas no gratas en el transito, estorbos en veredas o en restauran-
tes donde esperan el pedido, privados de oficina o de fabrica, estos
trabajadores nomadas del reparto a domicilio —ultima milla de una
transaccion virtual— improvisan espacios de permanencia y sociali-
zacion en los estacionamientos de los locales de comida rapida y se
organizan a través de las redes sociales. La creacion del sindicato app
fue posible solo gracias a ese mismo espacio virtual de redes.



6. La ciudad lisa: flujos y puntos de anclaje
del comercio electrénico en Buenos Aires

Figura 6.8 Repartidores esperando pedido en el estacionamiento
de una cadena de comida rapida

Fuente: Laura Ziliani, 2018.

;Comprar ya, pagar ya, trabajar ya, cobrar... ya?

Segin Matias Casoy, el ceo de Rappi en Argentina, “Rappi es una
compaiiia tecnolégica que les devuelve tiempo a los consumidores”
(Rodriguez Ansorena, 2019). En materia de tiempo, es justamente el
trabajador (de todas las plataformas de reparto) el que debe ganarlo.

Desde que se conecta hasta que da por terminada su jornada laboral
(limitada, solo por algunas plataformas, a doce horas consecutivas),
el repartidor tiene un tnico objetivo: ganar tiempo. Para que el dia
de trabajo rinda, asume tiempos no pagos: distancias mas largas de
lo calculado por la aplicacién, pedidos demorados en cocina, idas y
vueltas en casos de rechazo de un producto, idas al banco o al pago-
Jdcil para depositar efectivo y evitar que se bloquee la aplicacion, dias
perdidos por accidente o enfermedad son asumidos solo por su parte.
La cantidad de accidentes viales en relacion con esta actividad incito
a un juez portefio a emitir una resoluciéon controversial, que bloque6
durante un fin de semana las aplicaciones con operacion en la Ciu-
dad de Buenos Aires por “incumplir normas de seguridad vial” (la
causa aun sigue abierta).
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Otros desajustes de tiempos conciernen al flujo del dinero. Asi como
es posdatado el pago al artesano-vendedor, también es posdatado el
pago al trabajador de plataforma (Zuazo, 2018). Incluso cuando la
compra se paga en efectivo, el cobro del trabajador no es inmediato.
La periodista especializada en tecnopolitica, Natalia Zuazo, nos sefia-
la con respecto a las plataformas de reparto a domicilio que su

negocio es financiero, no es la logistica [...] Guando el repartidor
auténomo ha realizado una entrega, el algoritmo le muestra sobre la
interfase que ha ganado 40 ARS, como en un videojuego. Ahora bien,
para cobrarlos, hard falta esperar entre dos y tres semanas. El cliente
paga inmediatamente, pero el repartidor recibe el pago después.

Viejas formas del trabajo (a destajo) se recrean con las nuevas re-
laciones entre tiempo (ya) y espacio (acd). Aparece un desfasaje
—acompanado por un claro malestar— entre la regulacién laboral
que enmarca y protege a empleados en relacion de dependencia y la
ausencia casl total de proteccién a los trabajadores de las plataformas
de reparto. Entre el trabajo en relacién de dependencia y el trabajo
autonomo hay una realidad nueva, precaria y desigual. Ella se inscri-
be en este panorama laboral inestable, a medida que parece necesitar
construir, también a medida, un nuevo marco.

Anclaje final: los desafios de la utopia (y la distopia)

La existencia del comercio electréonico en Buenos Aires alienta la vi-
sion utopica de Dickens: las mercaderias llegan eficaz y rapidamente
a nosotros a pesar de desplazarse por una mesa de billar precaria,
que poco o nada tiene de lisa y fluida. Sin embargo, la magia sucede.

Las mercaderias que compramos o que vendemos se ajustan a nues-
tras vidas, llegando al destino en tiempos mas cortos y con costos mas
bajos. Las nuevas tecnologias ofrecen herramientas de las que se des-
prenden servicios aumentados y de alta gama, tallados a medida de las
necesidades de consumidores o emprendedores hiperconectados. Los
cambios en las formas de produccién e intermediacion abren oportu-
nidades comerciales y laborales. Y se hace un uso mas inteligente de
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la infraestructura y del espacio publico y urbano existentes, los cuales
son reformulados. Pero a la vez se proyecta la sombra de la otra ciu-
dad, aquella caracterizada por su saturacion, sus embotellamientos y
accidentes viales, sus soluciones precarias a problemas econémicos y
de empleo cronicos.

Las ciudades han visto perecer en la calle las huellas de los cambios
tecnologicos: las garitas (o casetas) de la policia de transito por los
semaforos, los buzones del correo postal erradicados por el correo
electronico, las cabinas de teléfonos publicos en extincion frente a los
teléfonos moviles, etc. Hoy surgen interrogantes que proyectan im-
pactos en la vida en la calle, vinculados tanto con el comercio (aquel
de avenida que conocemos) como con la propia logistica de los servi-
cios de capital flotante (free floating) de bicicletas ptblicas, monopatines
eléctricos, motos eléctricas y nuevas ofertas publicas de transporte
que cambian el paisaje urbano.

Sin dudas, la forma en que se resuelva la tension latente entre las dos
ciudades involucrara el desarrollo de capacidades colectivas e institu-
cionales. Repensar el rol del Estado, en este contexto, parece esencial.
Especialmente para identificar y anticipar las rupturas, algunas de
ellas ya plenamente visibles. Y para capturar los avances tecnologicos
y transformarlos en oportunidades sociales.

Las mercaderias del comercio electronico describen territorios efime-
ros, que involucran desde grandes centros logisticos a depositos en
parcelas dentro del tejido urbano, comercios, departamentos dentro
de edificios y casilleros automatizados (lockers). La colecta y entrega se
realiza en lugares temporarios y moviles, variables a lo largo del dia,
que necesitan ser identificados. Los actores que manejan las nuevas
tecnologias dan forma a estas territorialidades. Orientan la innova-
cion hacia la creacion de valor y la privatizacion de los nuevos espa-
cios de flujo, pero respaldandose ampliamente en la inversion publica.
El proceso que puede conducir a la utopia o la distopia es respaldado
por la inversion publica, operado y comandado por privados.

Y frente a la velocidad de los cambios tecnolégicos, econémicos y
territoriales, el Estado tarda en encontrar su lugar.
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En términos de gestiéon y planificacion de la movilidad de personas
y mercaderias, en un contexto de individualizacion creciente de las
necesidades, el potencial de los datos generados por los usuarios de
internet es inmenso. El microdato geoposicionado es un insumo clave
también para una nueva planificacion y gestion del territorio en (y
para) la politica publica. En este contexto surge, por ejemplo, el curb
management, sistemas dinamicos de regulacion de la movilidad segin

niveles y tipos de demanda, que pueden multiplicar y socializar usos
de la calle cada vez mas variados.
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Figura 6.9 Mapa interactivo de la Ciudad de Buenos Aires, estacionamiento
en la via publica, segin el codigo de transito y transporte de la ciudad
Fuente: editado con base en Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, 2020.

La antigua zonificacién de usos del suelo (estatica y por areas) debe
adaptarse a usos dinamicos, micro y en red. Identificar y geolocalizar
cada uso de la calle hoy, para que esta pueda adaptarse a los usos que
vendran (incluyendo a los vehiculos auténomos) requiere inversion.
Ademas de regular y controlar, ;se resumira el rol del Estado a realizar
estas inversiones y a abrir datos para que las plataformas obtengan el
rol de planificador —sin asumir las inversiones asociadas— y propon-
gan servicios comerciales mas eficientes y personalizados?



6. La ciudad lisa: flujos y puntos de anclaje
del comercio electrénico en Buenos Aires

Un tipo de didlogo entre visiones utopicas y distopicas, como el que
nos propone Dickens (2012), se expresa en la transformacion urbana
actual. En pujas distributivas nuevas y de distinta indole: comerciales,
laborales, por el uso del tiempo y del espacio publico, entre otras. En
esas disputas, la gestion de procesos es tan importante como las inno-
vaciones tecnologicas.

Parece necesario hacer una pausa y repensar el rol del Estado en la
fabrica de nuestras ciudades. Incluyendo en la reflexion a los hiper-
lugares, emergentes con la globalizacion, y que ya son parte de ellas,
tanto en sus fijjos como en sus practicas moviles (Gutiérrez, 2018). El
producto de la reflexiéon sobre el comercio electronico ofrece, detras
de la ilusion de inmediatez y simpleza, una nueva mirada sobre la
compleja sucesion de movimientos y procesos invisibles o invisibili-
zados que estan detras. Claramente, esto invita a profundizar en la
reflexion de otros cambios urbanos en curso, cuya naturaleza atn
merece ser esclarecida.
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