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Prólogo

			Un sindicalismo en defensa de lo humano

			Daniel García Rodríguez

			El 14 de abril de 2026 los trabajadores/as de Amazon MAD4, el centro logístico de San Fernando de Henares (Madrid), nos concentrábamos en las puertas del almacén con una consigna clara que permeaba y concentraba todo un sentir y malestar desde la propia condición básica de trabajadores/as: ¡NO SOMOS ROBOTS, SOMOS TRABAJADORES/AS! Esta acción puntual tenía como objetivo parar la dinámica de la empresa en relación con el estado de control, producción y despidos.

			Desde ese denominador común, que afecta a muchos sectores, incluyendo la logística, la entrada de nuevas tecnologías, automatización, IA y algoritmos en los procesos de trabajo se está caracterizando por una escalada intolerable en el control y la presión sobre los trabajadores/as, en los ritmos de trabajo, las pausas fisiológicas, los descansos, etc. Este cambio en el plano productivo aparece justificado por un falso relato o mensaje cuyo argumento central es la necesidad de seguir siendo competitivo, mejorar la productividad o la famosa orientación al “cliente”. Esta narrativa argumenta que esta suerte de “modernidad” es inevitable. El único objetivo ha sido —como siempre a lo largo de la historia del capitalismo— optimizar cada segundo de nuestra fuerza de trabajo, poniéndonos en una situación de total vulnerabilidad. Esta optimización nos afecta no solo en los espacios de trabajo, donde la independencia del trabajador debe ser respetada, sino más allá. Tiene un fuerte impacto en la salud, tanto a nivel físico como psicosocial, especialmente cuando el/la trabajador/a incorpora el marco narrativo impuesto, y cuando asume su carácter irremediable.

			Esta distopía sociotécnica se traduce en vivencias reales en cada jornada en los centros de trabajo. El relato que lo justifica se disgrega en pequeños átomos de narrativas sutiles, con apariencia de neutralidad, pero con un carácter cruel por su fuerza e inhumano por su naturaleza. La narrativa corporativa de empresas como Amazon se convierte, por tanto, en un campo de batalla al que enfrentarse con rotundidad, claridad y contundencia desde todos los espacios. El trabajo, con sus problemáticas comunes, no solo afecta al ámbito puramente laboral, sino que termina repercutiendo en lo familiar, social, educativo y hasta político.

			Sería fácil argumentar que la verdadera innovación de Amazon ha sido la explotación despiadada del trabajo humano al servicio de la velocidad y la eficiencia, pero en realidad ello constituye únicamente una parte del cuadro: el objetivo es eliminar de la ecuación a los seres humanos, caracterizados por su necesidad de ir al baño, su obstinada insistencia en dormir o su tendencia a sindicarse tanto como sea posible; las características vejatorias concretas de las condiciones de trabajo constituyen tan solo el corolario de este objetivo (Mark O’Connell, The Guardian Weekly, 3 de febrero de 2021).

			Las presiones por la productividad, por aumentar el margen de ganancia, especialmente dentro de las cadenas logísticas, han favorecido la proliferación del modelo Amazon, cuya evolución ha estado propulsada por determinados hitos históricos, como la crisis económica de 2008 y la crisis sanitaria de la COVID-19, que supuso un impulso para el comercio electrónico.

			Amazonización del trabajo

			Amazon se presenta como empresa vanguardista, un modelo estrella e innovador. Emplea una retórica de marketing y su crecimiento es vertiginoso. En un capitalismo digital, está tratando de configurar el presente y el futuro del trabajo más allá de sus almacenes. El modelo de Amazon está teniendo un enorme impacto en muchas otras empresas, primero dentro de la logística, pero amenaza con ir más allá. Su modelo se convierte en una referencia incuestionable. Se hace hegemónico. Se ha convertido en una especie de caballo de Troya. Se introduce astutamente en otros sectores laborales, colonizándolos a través de su apariencia de agilidad, libertad y modernidad. Se trata de un “monstruo” cuyas prácticas se están naturalizando y convirtiendo en dominantes. Ahí tenemos el ejemplo de Correos, con las huelgas de trabajadores/as contra la reestructuración operativa que está implicando cambios y modificaciones sustanciales a nivel de recorridos, movilidad funcional, turnos y horarios, con algoritmos de productividad, no respetando las condiciones laborales pactadas previamente. La respuesta sindical en Correos ha utilizado un eslogan que se hace necesario destacar: “Lo público no se gestiona como negocio, se cuida como un derecho”.

			Para ver la dimensión y la capacidad de mimetismo que está suponiendo la amazonización del trabajo, podemos señalar numerosas empresas y sectores de trabajadores/as que están introduciendo pulseras y otros mecanismos para controlar la productividad y geolocalizar a trabajadores/as. El caballo de Troya ha penetrado, infectando con su paranoia tecnológica. La amazonización está calando en sectores como el comercio, la justicia, la limpieza, la educación, etc., y hasta en otros contextos de vida no laborales, incluyendo especialmente nuestros comportamientos como clientes. 

			Sindicalismo y resistencia para lo humano

			El sindicalismo reposa sobre una base asentada en principios más o menos claros. La duda reside principalmente en lo que tiene que ver con sus finalidades. Más allá de los cuantiosos datos y referencias bibliográficas disponibles, el concepto de sindicalismo tiene que ser entendido como una fuente inagotable, esencial y primigenia de un cambio social maduro y verdadero. En relación a esta finalidad de cambio social, es importante tener presente el papel secundario que tienen que desempeñar las siglas de los sindicatos. Las siglas son simples vehículos identitarios y simbólicos que más tarde deben transcender a una ideología más general basada en principios de igualdad, justicia y verdad. En ese esfuerzo, es importante una vanguardia que marque la estrategia y las tácticas adecuadas. Dicho esto, no existe un cambio real con un sindicalismo desligado y a espaldas de ese pálpito social y ese latir que ponga distancia entre las divisas fundamentales sobre las que descansa cualquier relación social. En otras palabras, se trata de trascender un sindicalismo meramente corporativista, centrado en alcanzar cambios puntuales y de empresa, y articular estrategias orientadas a un cambio social más general. De lo contrario, los sindicatos sufren el riesgo de convertirse en burocracias plenamente funcionales para el capitalismo. A modo de ejemplo, un sindicato puede lograr arrancar a una empresa o en un determinado sector una subida salarial. Esta subida suele requerir una enorme lucha y un gran esfuerzo para el sindicato. Sin embargo, al día siguiente de la firma del acuerdo, una subida del IPC puede dejar la conquista sindical totalmente desactivada. Por ello, la acción sindical debe enfocarse también hacia dinámicas sociales más generales, que tengan el foco en la dignidad de los trabajadores.

			Desde aquí quiero señalar que hace falta otro sindicalismo, ya que lo que nos jugamos no se pacta, se defiende. Es preciso dotarse de elementos de acción para ser capaces de salir de las cuatro paredes del centro de trabajo. Ese sindicalismo para lo humano coge de la mano a otros actores sociales en ese denominador común en lo que representa hoy en día la tecnología con algoritmos, automatización, control, ritmos de trabajo y geolocalización. Se enfrenta a los procesos de externalización y la liberalización de los movimientos de capitales.

			En esas dinámicas por activar un movimiento social no pueden quedar de lado otras reivindicaciones sociales y políticas, entendiendo que todo es político. En el contexto actual de conflictos bélicos globales y de desmantelamiento de lo público no se puede estar al margen de la movilización de los/as trabajadores/as, ya que lo humano no nos es ajeno. Sin resolver los problemas laborales no es posible encontrar soluciones emancipadoras más generales. Desde esa condición, la clase trabajadora debe ser protagonista y estar en la vanguardia de cada reivindicación, haciendo valer el ejemplo. Palestina, Irán, Cuba, Venezuela, Ucrania, El Líbano, la educación pública, la sanidad pública, las pensiones, la vivienda, la inflación, etc.

			Organización global
de trabajadores/as de la logística

			Esta “fiebre del oro” de Amazon y del uso abusivo de las tecnologías en el trabajo únicamente se puede confrontar desde la difusión de investigaciones críticas como esta y, sobre todo, desde la propia organización de los/as trabajadores/as. La acción sindical debe articularse en las secciones sindicales y los comités de empresa, desarrollando una coordinación global más allá de las siglas y creando sinergias en la batalla jurídica. 

			Hay que entrelazar redes entre trabajadores/as de reparto para llevar la coordinación desde las necesidades comunes, donde los sindicatos tienen un enorme trabajo por hacer. Desde Amazon se hace necesario trabajar internamente desde los distintos Comités de Empresa para cooperar entre secciones, delegados/as y almacenes. Organizar conjuntamente los centros logísticos con otras unidades dentro de la multinacional, como AWS (Amazon Web Services), computación de nube, etc. Hay que trabajar en foros de discusión, asambleas y acciones conjuntas, con determinación, objetivos y altura de miras, poniendo el foco en los/as trabajadores/as más allá de las siglas. Los/as compañeros/as de Amazon Workers International, formado por empleados/as de Francia, España, Gran Bretaña, Estados Unidos, Turquía y Eslovaquia, y que participan activamente en los sindicatos de sus respectivos países, están haciendo una labor encomiable en esta dirección.

			Un sindicalismo global de toda la logística sería un objetivo a medio plazo ilusionante. Este libro puede ser un primer paso desde la generosidad que demuestra, poniendo en contacto a sindicalistas de diferentes empresas logísticas y organizaciones sindicales, y colaborando con académicos del mundo del trabajo. Las expectativas deben ser más profundas que los prejuicios, ya que el escenario que se contempla amenaza nuestra propia condición de seres humanos. ¡No somos robots!

			Desde el vórtice del capitalismo, 
en el acantilado digital

			En este enorme trabajo de investigación se sacan a la palestra tres contextos laborales de la logística: los almacenes (Amazon en España), puertos (Puerto Bahía de Algeciras) y reparto (riders). Se trata de sectores estratégicos tanto desde el punto de vista económico como desde el punto de vista de la concentración de mano de obra. El libro describe minuciosamente la evolución de estos sectores, desde el origen hasta la actualidad. Desgrana cada proceso, relación empresa-trabajador/a, herramientas, consecuencias en la salud y los retos que han identificado los autores a nivel sindical. 

			Se trata de un libro que nos interpela a todos/as como trabajadores/as. Describe el cómo, el porqué y el dónde de las transformaciones del mundo del trabajo, para hacer desde la lectura un recorrido pedagógico para salvaguardar nuestra dignidad como trabajadores/as. El objetivo está conseguido con creces desde una productiva investigación orientada para la acción. Nos invita a varios trabajadores y sindicalistas a ser parte de la reflexión mediante la coautoría. Como lectores, además, podemos sentir en carne viva las experiencias relatadas en cada jornada de trabajo.

			Es de resaltar, en el capítulo dedicado a los almacenes de Amazon, el tema de la gamificación o esa cultura corporativa de “diversión” (have fun), que pretende disfrazar y hacer más flexibles unos ritmos de trabajo extenuantes. Poniendo una pátina con dinámicas de juego, desde la sutileza, se ocultan procesos de trabajo altamente opresivos y dañinos para trabajadores/as. El libro da en la diana acerca de esa “familia” que es Amazon.

			Emocionantes son las luchas históricas de décadas y la capacidad organizativa del Puerto Bahía de Algeciras, haciendo de cada departamento, sección y ramo una trinchera en la defensa de los derechos conquistados durante años. Esos/as trabajadores/as, independientemente de la empresa para la que trabajen, se sienten trabajadores/as del puerto. Ese sentido de pertenencia que se trabaja en cada jornada y pasa de generación en generación. A partir de esas identidades laborales, se articula la política sindical en el Puerto Bahía de Algeciras. Esta actuación sindical adquiere una actitud defensiva y de contención en relación a los avances tecnológicos. El objetivo sindical es que las nuevas herramientas sirvan para cualificar los puestos de trabajo y ofrezcan oportunidades de crecimiento para todos/as. 

			Los capítulos del libro sobre riders, con el trabajo específico sobre Glovo, nos introducen en ese mundo complejo donde el derecho ha tenido que lidiar con una ambigüedad amparada por modelos, negocios e inversiones que el mismo neoliberalismo desbocado gestó. Las plataformas buscaron la liberalización del trabajo, introduciendo figuras y características laborales insólitas. En este contexto laboral, es necesario subrayar el trabajo sindical y, sobre todo, jurídico en un escenario muy complejo donde los limbos legales propiciaron la recomposición de las empresas con su política de explotación. Gracias a este trabajo hay un antes y un después de la Ley Rider (Ley 12/2021), donde la laboralidad empieza a ser reconocida en los trabajadores/as de las plataformas de reparto. Las luchas a partir de aquí se encuentran con tretas y recursos legales de las empresas de plataformas en su intento de justificar legalmente su modelo de trabajo.

			Tiempos muertos

			Por su propia definición, el tiempo nunca puede estar muerto. El tiempo es lo más preciado y único sentir verdadero, aquello por lo que todo tiene un principio y un final, ese camino donde vamos situando como una marca indeleble nuestras esperanzas postergadas y sueños frustrados.

			Tiempo muerto o tiempo improductivo, más allá de cualquier definición, es ese oxímoron acomodado en esta distópica realidad enfermiza por la cual todo está calculado, calibrado, medido y metódicamente desproporcionado.

			El tiempo (y los tiempos) es hoy el signo que vertebra a toda la logística. La variable utilizada en sus herramientas para medir la productividad. Para Amazon significa una medida a la que imponer un nuevo significado desde la retórica del ajuste necesario en su sistema de trabajo (taylorismo digital), que conecta al almacén con el tan adorado cliente (esa sonrisa que llama a la puerta). Quizá se invoque al dios Chronos desde su cualidad primigenia de un tiempo abstracto sin valor, superfluo, donde se hiperventila en cada métrica por llenar ese espacio con cada segundo productivo. Esos denominados tiempos muertos son consignas utilizadas contra los trabajadores/as para hostigarles acerca de la producción. 

			Todo fragmento de tiempo es productivo desde el punto de vista humano. Hablar de tiempo improductivo, como hacen las empresas logísticas, implica asumir la lógica del beneficio y aplastar la lógica de la vida. La cultura corporativa de la diversión (have fun) y de “somos una familia” es tan solo un eufemismo para disfrazar la realidad: el secreto está en la explotación. El tiempo muerto, desde la retórica de Amazon, hace de un simple gesto una condición de desamortización y degradación de la fuerza de trabajo de cada trabajador/a, poniendo ese látigo invisible como dinámica normalizada dentro de esa ilógica consagrada como genética inherente del crecimiento constante y desbocado de ese ultracapitalismo moderno idolatrado.





			Introducción

			Espacio y trabajo en la era logística

			Beltrán Roca y Francisco J. Cuberos Gallardo

			En unos pocos años el paisaje económico del capitalismo ha experimentado una transformación radical. El tráfico marítimo mundial se encuentra en plena expansión. Alrededor de 7.000 buques portacontenedores recorren diariamente las rutas marítimas globales. A medida que el tráfico marítimo aumenta, los puertos también experimentan un notable crecimiento. La mercancía, por tierra, circula principalmente a través de camiones y ferrocarriles. Por aire, la proliferación de air hubs ha permitido incrementar el transporte de productos, principalmente de alto valor, perecederos o sensibles al tiempo (como productos farmacéuticos o electrónica). Para garantizar la distribución de la mercancía, en las periferias de las ciudades se construyen enormes almacenes y centros logísticos junto a estaciones de reparto de menor tamaño. Asimismo, un ejército de repartidores de última milla lleva los paquetes desde los almacenes o estaciones de reparto hasta los domicilios. En la entrada de los bloques de viviendas se amontonan los paquetes, mientras los vehículos aparcan a menudo en lugares no autorizados ante la falta de espacios de carga y descarga. Las camionetas de reparto, con sus logos distintivos, recorren las calles de las ciudades diariamente. Trabajadores de plataformas, en ciclomotores, bicicletas, scooter o incluso automóviles, dependiendo del país, reparten alimentos y otras mercancías a los domicilios de los particulares. Para que el consumidor final pueda adquirir un producto haciendo clic desde su ordenador o teléfono móvil, varias infraestructuras, tecnologías, empresas y personas han debido articularse de manera eficiente conformando una extensa red que atraviesa tierra, mar y aire. Vivimos en la era de la logística. 

			Hoy, almacenes, puertos y estaciones de distribución constituyen importantes lugares en los que se concentra la mano de obra. En cierto sentido, vienen a sustituir a las grandes fábricas industriales como epicentros del conflicto laboral y la organización colectiva. En la sociedad industrial, los centros fabriles fueron lugares no solo de producción, sino también de socialización y conformación de identidades, cuya extensión fue más allá de las paredes de las fábricas. Los orígenes de los partidos obreros, los sindicatos, el sufragio universal y numerosas políticas sociales propias de lo que se denominó el Estado del bienestar, fueron en buena medida el resultado de la acción organizada de trabajadores socializados en las fábricas. Más adelante, en las denominadas sociedades posindustriales, el sector servicios desplazó a la industria en términos de relevancia económica y aportación al empleo. Las propias bases de sindicatos y partidos cambiaron como consecuencia. El sector terciario y, dentro de este, los servicios públicos, dieron el relevo a la industria y a la construcción como principales fuentes de afiliados. Esto también marcó un cambio en los repertorios, relegando la huelga clásica en el lugar de trabajo a un segundo plano al tiempo que movilizaciones orientadas a la presión de los poderes públicos y la visibilidad social —y, en algunos casos, como el español, el diálogo social— iban cobrando protagonismo (Jansson y Uba, 2023). 

			Más recientemente, cambios como la proliferación de cadenas de suministro, la incorporación de nuevas tecnologías y la expansión del comercio electrónico han convertido a la industria logística en uno de los principales motores económicos y fuentes de empleo en las sociedades capitalistas avanzadas. A nivel global, el sector logístico —que incluye transporte de mercancías, almacenamiento y actividades anexas— se encuentra en una fase de expansión sostenida en los últimos 10 años. En España, la industria logística —tanto el subsector del transporte como el del almacenamiento— se ha convertido en un sector económico clave y ha mostrado una progresión de empleo sostenida en la última década. El crecimiento más señalado se ha concentrado en el subsector de almacenamiento y actividades anexas al transporte. Este segmento ha sido impulsado directamente por el e-commerce o comercio electrónico. 

			Existen diferentes estimaciones acerca de la aportación al empleo de la logística en España. Según el Observatorio del Transporte y la Logística en España (OTLE), del Ministerio de Transporte y Movilidad Sostenible, el número de empleados en la industria logística fue, en 2021, de 688.632. La contribución del sector al empleo nacional, en 2021, fue de 3,41%, ligeramente menor que en los años 2020 (3,57%) y 2019 (3,48%), cuando alcanzó su máximo nivel de expansión por efecto de la pandemia. En cambio, según la Estadística estructural de empresas del Instituto Nacional de Estadística, el sector del transporte y almacenaje ocupó, en 2023, a 973.599 personas. Pero, independientemente de las cifras, no cabe duda de que la logística constituye un sector económico clave para el capitalismo contemporáneo, relevante en términos de aportación al empleo y en constante transformación. Por ello, se ha convertido en uno de los principales terrenos de conflicto sindical.

			Con este telón de fondo, este libro tiene un doble propósito: en primer lugar, describir los principales cambios organizativos y tecnológicos que han tenido lugar en tres enclaves estratégicos de la cadena logística: puertos, almacenes y última milla; en segundo lugar, examinar las principales estrategias de trabajadores y sindicatos para resistir estos cambios y mejorar sus condiciones laborales y sociales. Se verá cómo la presión por acelerar la circulación de mercancía y reducir costos tiene un importante impacto sobre los procesos de trabajo y es una fuente inagotable de conflictos. Dinámicas como la privatización portuaria, la subcontratación productiva, la automatización, la gestión algorítmica o la plataformización, constituyen retos vitales para el movimiento obrero. Así, el libro se detendrá en las diversas experiencias sindicales que manifiestan la enorme capacidad de agencia, resistencia y creatividad de los trabajadores en un contexto laboral altamente desafiante. El sindicalismo no es algo del pasado, sino una realidad viva que se adapta a las nuevas formas organizativas y tecnológicas del capital.

			La expansión de la logística como dinámica
del capitalismo contemporáneo

			El crecimiento de la industria logística se ha entendido con frecuencia como una consecuencia natural del cambio tecnológico que permite desarrollar la actividad económica a mayor escala. Según esta visión, los avances en las tecnologías de la información y los medios de transporte hacen posible organizar cadenas de producción a escala global, conectando diferentes lugares geográficos en donde se realiza la extracción de materias primas, se producen piezas, se ensamblan, se venden y se distribuyen hasta el consumidor final. Las redes logísticas permiten así una división internacional del trabajo, conectando los puntos de producción, distribución y consumo a escala planetaria. Se trata, desde esta perspectiva, de una mera cuestión de oportunidad. 

			No puede negarse que los avances tecnológicos han jugado un papel fundamental. A partir de la década de 1980, la irrupción del contenedor permitió un impulso sin precedentes en el tráfico marítimo, principalmente por la facilidad de dicho dispositivo para conectarse con el tráfico terrestre (lo que se conoce como intermodalidad). El proceso de contenedorización disparó el volumen y velocidad del tráfico de mercancías. Supuso un reto para la gestión portuaria, que incorporó importantes avances tecnológicos para su gestión. Desde el punto de vista informático, se han incorporado sofisticados sistemas de software para la optimización y planificación de los procesos, como sistema operativo de terminales, sistemas de detección y seguimiento, o automatización y control remoto. Desde el punto de vista del equipo físico para la manipulación de mercancías, se han incorporado grúas pórtico buque-costa en los muelles, grúas pórtico sobre neumáticos y grúas pórtico sobre rieles y carretillas pórtico en patios de contenedores, y otro tipo de herramientas para el movimiento interno (figura 1).

			Figura 1

			Paisaje portuario
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			Fuente: Fotografía cedida por Ignacio Rodríguez y Ana María González.

			
Paralelamente a la contenedorización, el tráfico aéreo experimentó una notable transformación. Las aerolíneas adoptaron el modelo Hub-and-Spoke (eje y radio), concentrando el tráfico en un aeropuerto central (el hub) desde donde se distribuía a destinos más pequeños (los spokes), aumentando la conectividad y la eficiencia. A partir de la década de 1990, este modelo se expande y se crean grandes alianzas que permiten a las aerolíneas ofrecer una red mundial sin tener que volar a todos los destinos, utilizando los hubs de sus socios, al tiempo que generó una intensa competencia por dominar los hubs geográficamente estratégicos (como Fráncfort, Londres o Ámsterdam). En los decenios siguientes se crearon grandes hubs, algunos destinados exclusivamente a la carga de mercancías, y proliferaron aerolíneas de bajo coste. Esto permitió el desarrollo de sistemas just-in-time, las economías de escala y una logística especializada a cargo de las grandes empresas de paquetería, como Amazon, Fedex o UPS.

			La tecnología también ha transformado los almacenes. Han pasado de ser simples espacios de depósito a convertirse en centros de distribución hiperconectados, automatizados y altamente eficientes. Hoy son considerados el núcleo de la cadena de suministro global y del comercio electrónico. En un primer momento, el trabajo en el almacén experimentó un proceso de digitalización, incorporando códigos de barras y escáneres para hacer un seguimiento preciso de los productos, dispositivos móviles para comunicar tareas y controlar los movimientos en tiempo real, y, sobre todo, Sistemas de Gestión de Almacenes (WMS-Warehouse Management System), un software que pasó de solo registrar inventario a planificar la ubicación, el picking (recogida) y el envío de pedidos, optimizando el espacio y las rutas de los trabajadores. Con el cambio de milenio, los almacenes profundizaron en la automatización, incorporando primero sistemas de almacenamiento y recuperación automatizadas, tecnología pick-to-light (sistemas de luces que indican al trabajador la ubicación exacta y la cantidad de producto que debe recoger, mejorando drásticamente la velocidad de recogida) y RFID (identificación por radiofrecuencia), una tecnología más avanzada que los códigos de barras que permite leer múltiples etiquetas simultáneamente sin línea de visión, acelerando los procesos de entrada, salida e inventario. Más recientemente, los almacenes incorporaron robots móviles y sistemas de inteligencia artificial (IA) y Machine Learn­ing, que han acelerado los procesos y multiplicado la eficiencia y las posibilidades de control.

			El transporte de última milla, por su parte, también incorporó innovaciones tecnológicas. Inicialmente se añadieron sistemas de gestión del transporte avanzados, integrando datos en tiempo real a través de GPS y el tráfico, sistemas de seguimiento en tiempo real y pruebas de entrega electrónica. A partir de 2010 fue incorporando sistemas de gestión algorítmica, basados en la Inteligencia Artificial, y empleados para optimizar rutas, predicción de demanda y asignación de tareas. En empresas como Glovo, Uber Eats o Deliveroo, la gestión algorítmica permite optimizar los procesos de asignación y enrutamiento, calculando en tiempo real el mejor trayecto (Jamil, 2020; Cañedo y Allen-Perkins, 2023); pero también ajustar los precios en función de la demanda y la ubicación geográfica (Rosenblat, 2018; Jamil, 2020), y monitorear el desempeño de los trabajadores a través de métricas de velocidad, tasas de aceptación de pedidos y calificaciones de usuarios (Tassinari y Maccarrone, 2020; Frey, 2022). En este proceso el smartphone asume un papel fundamental, funcionando como un “sensor móvil” que alimenta el sistema de las plataformas, aplicando tecnologías de localización para el seguimiento capilar de los repartidores y la mercancía (Ranieri et al., 2018; Jamil, 2020). Finalmente, el uso de herramientas de big data permite a estas empresas procesar la inmensa cantidad de rastros digitales que deja cada interacción, superando los modelos antiguos de control del trabajador basados en la disuasión, y aplicando formas de vigilancia automatizada basadas en la anticipación (Andrejevic, 2019). La innovación de estas empresas también alcanza el espacio físico, mediante la creación de microhubs y puntos de proximidad para cumplir con la promesa de entregas rápidas (Orth, 2022).

			La expansión de la industria logística, a pesar de estos avances, no es solo una cuestión de oportunidad (avances tecnológicos), sino una dinámica que responde a la propia evolución del capitalismo. Desde una perspectiva marxista, la relación entre el crecimiento de la logística y la valorización del capital es compleja y se centra en la distinción entre el trabajo productivo de valor (en la esfera de la producción) y los costos de circulación (en la esfera del mercado). La expansión y tecnificación de la logística moderna es fundamentalmente una herramienta del capital para acelerar la rotación del capital y reducir los costos de circulación, ambos cruciales para aumentar la tasa de ganancia.

			Según Marx en el tomo II de El capital, el proceso de valorización del capital se compone de las esferas de producción (donde se crea el valor y la plusvalía) y circulación (donde el valor se realiza, es decir, donde la mercancía se vende y el dinero se recupera, a menudo con la plusvalía). La función más importante de la logística moderna para la valorización del capital reside en la reducción del tiempo de circulación. El tiempo de circulación es el tiempo que transcurre desde que se termina de producir la mercancía hasta que se vende y recupera el capital invertido más la plusvalía. Este es un tiempo muerto o improductivo para la valorización, por lo que se depositan importantes esfuerzos en reducirlo. Los cambios tecnológicos y organizativos descritos más arriba (como sistemas just-in-time, contenedorización, automatización, gestión algorítmica o robotización, entre otros) permiten acortar drásticamente el tiempo de circulación, minimizando el tiempo que el capital permanece inmovilizado en forma de inventario o en tránsito. Al reducir el tiempo de circulación, el capitalista puede completar más ciclos de producción-circulación en un año. Esto aumenta la tasa anual de plusvalía y, por ende, la tasa de ganancia. De este modo, la logística se ha convertido en una pieza clave en las estrategias de acumulación capitalista, reestructurando el espacio y el tiempo para acelerar la circulación de capital (Harvey, 1982). Aunque no crea directamente plusvalor (a excepción del transporte), la logística se ha convertido en poderosa herramienta para realizar la plusvalía ya creada en la producción, y para multiplicar la tasa de ganancia anual al acelerar la velocidad a la que el capital rota a través de las esferas de producción y circulación.

			La logística moldea los paisajes económicos, pero no de una manera uniforme. Se producen “geografías de desarrollo desi­gual”, pues algunas regiones se convierten en centros logísticos clave, mientras que otras son relegadas a la periferia. Las redes logísticas conectan (y crean) centros y periferias del sistema-mundo. La infraestructura logística, como puertos o corredores de transporte, facilita la extracción de recursos y la explotación de la mano de obra en regiones periféricas (Harvey, 2003).

			Además del motor de la competitividad, la expansión logística está ligada a los esfuerzos por afrontar las crisis periódicas del capitalismo. En los tres circuitos de capital cumple una función destacada. En el circuito primario, el de la producción, como se ha explicado, la logística y el transporte son esenciales para la circulación de materias primas y productos terminados hacia los mercados. La eficiencia logística reduce los costes de producción, acelera la circulación del capital y permite mayor acumulación. En el circuito secundario (entorno construido), la logística y el transporte influyen en la ubicación y el valor de estas inversiones. Los centros logísticos, almacenes y estaciones de reparto se convierten en elementos clave del entorno construido, atrayendo inversiones y remodelando el paisaje urbano y regional. La accesibilidad y la conectividad, facilitadas por la infraestructura de transporte, son factores determinantes en el valor de las propiedades y la viabilidad de los proyectos de desarrollo. Por último, en el circuito terciario (capital financiero), la logística y el transporte facilitan la globalización de los mercados financieros y la circulación de capitales a través de las fronteras. La eficiencia logística reduce los costos de transacción y acelera los flujos de capital, permitiendo una mayor integración de los mercados financieros globales. En los tres circuitos de capital, los avances en transporte y comunicaciones permiten una “compresión espacio-temporal”, una aceleración de los tiempos de tránsito de capitales, materias y productos, sorteando así las crisis periódicas de acumulación capitalista (Harvey, 1982). La logística y el transporte son componentes integrales de los circuitos de capital, facilitando la circulación del capital, la producción de mercancías, la inversión en infraestructura y la globalización de los mercados financieros. Su influencia se extiende a través de los tres circuitos, remodelando el espacio geográfico y la dinámica económica del capitalismo global. Las presiones por la reducción de los tiempos y el abaratamiento de los costos de circulación se traducen en configuraciones espacio-temporales específicas, pero también en conflictos particulares entre el capital y el trabajo.

			La logística como espacio de conflicto laboral

			La alta concentración de trabajadores en nodos logísticos, las transformaciones en los planos técnico y organizativo para intensificar los procesos de trabajo y las presiones por reducir costes salariales convierten al sector en una fuente de conflictos laborales. Por todo el mundo, los trabajadores logísticos se encuentran entre los sectores más militantes del movimiento sindical. Aunque a nivel global existen enormes diferencias en cuanto a sistemas de relaciones laborales, tradiciones sindicales, composición de la fuerza de trabajo, procesos de trabajo, políticas empresariales y políticas estatales, por lo general, la logística es uno de los sectores de mayor organización y conflictividad sindical.

			En el ámbito portuario, por ejemplo, destaca la fuerte organización de los estibadores y otros colectivos de trabajadores. Hasta el año 2000, el sindicalismo portuario internacional se agrupaba principalmente en torno a la International Transport Workers Federation. En esa fecha, sindicatos nacionales de estibadores se agruparon para crear su propia estructura internacional con un modelo más democrático y militante: la International Dockworkers Council (IDC) (Fox-Hodess, 2020). En 2022, no obstante, se separa la European Dockworkers Council (EDC), agrupando a los sindicatos de estibadores de España, Francia, Eslovenia, Suecia, Dinamarca, Chipre, Malta, Grecia y Montenegro bajo el liderazgo del sindicato Coordinadora Estatal de Trabajadores del Mar (CETM), de España. Dentro de cada país, los estibadores suelen presentar muy elevados niveles de afiliación, disciplina y combatividad, además de un nivel de conciencia social muy elevado. En 2025 esto se constata en el bloqueo del envío de armas por los estibadores de Génova y Livorno (Italia) para denunciar el genocidio en Gaza y el apoyo occidental a Israel, y se concreta en huelgas y manifestaciones organizadas a través del Colectivo Autónomo de Trabajadores Portuarios (CALP) y la Unión Sindical de Base (USB). Asimismo, en Grecia, España, Bélgica y Suecia los sindicatos de estibadores organizaron paros y movilizaciones para impedir el envío de material militar a Israel. En enero de 2025 el despido de Erik Helgeson, estibador del puerto de Gotemburgo, vicepresidente del sindicato sueco de Trabajadores Portuarios (Hamnarbetarförbundet) y represaliado por su participación de estas iniciativas, desató una oleada de protestas y movilizaciones que evidenciaron el alto nivel de organización y la solidaridad internacional de este colectivo de trabajadores (Fox-Hodess y Ziadah, 2025). 

			En el sector del almacenaje también hay un alto dinamismo sindical. En los últimos años, la conflictividad en torno a la multinacional Amazon ha adquirido un gran protagonismo. La empresa se ha distinguido internacionalmente por la introducción de sistemas de gestión algorítmica, la robotización y el empleo de la cadena taylorista, dando lugar a un clima laboral que los trabajadores definen como altamente opresivo (Delfanti, 2021; Guerrero-Valle et al., 2025). En el trabajo de reparto, la multinacional ha optado por la subcontratación, dividiendo a los trabajadores y externalizando la responsabilidad en terceros. En Estados Unidos, Amazon se ha caracterizado por una férrea política antisindical (Logan, 2021) y, en algunos casos, por reproducir (o reforzar) desigualdades raciales. En los estados del sur del país, la mayor parte de la mano de obra subalterna es negra o de otros grupos racializados, mientras que la mayoría de los mandos son blancos (Lee et al., 2025). Bajos salarios, altos ritmos de trabajo, presiones por el tiempo y alta tasa de lesiones forman parte del día a día de los empleados de los almacenes. Por ello, en numerosos países, pese a la relativamente reciente creación de los centros logísticos de la multinacional, los trabajadores han apostado por organizarse sindicalmente y, en algunos casos, han recurrido a la huelga. En Estados Unidos, algunos trabajadores lograron organizarse inicialmente a través de sindicatos independientes, como el Amazon Labor Union (ALU) en Nueva York. También CAUSE en Carolina del Norte siguió el modelo de sindicalismo independiente (Logan, 2021). En otros casos, los trabajadores optaron por organizaciones sindicales tradicionales, con mayor capacidad para movilizar recursos y cuadros con experiencia, como el International Brotherhood of Teamsters. En otros casos, como en el centro MSP1 en Shakopee, Minneapolis, los trabajadores se han organizado más a través de centros de trabajadores como Awood Center, un híbrido entre sindicato y organización comunitaria (Alimahomed-Wilson y Reese, 2021). Al otro lado del Atlántico las experiencias han abierto un debate acerca de qué modelo organizativo es el más adecuado para los trabajadores logísticos (Minchin, 2024). 

			En Europa, por su parte, las leyes laborales hacen más fácil el reconocimiento sindical, y las luchas giran principalmente en torno a convenios colectivos o expedientes de regulación de empleo (Schaupp y Bormann, 2023). En Reino Unido, Italia o Alemania la movilización en determinados centros de Amazon ha sido notable (Kassem, 2024). En España, destaca la huelga en el almacén MAD4, en San Fernando de Henares, en 2018, cuando la empresa decidió unilateralmente abandonar el convenio propio y acogerse al convenio sectorial, deteriorando las condiciones de la plantilla. Más recientemente, en 2025, destaca también la huelga protagonizada por el sindicato CGT en RMU1, Murcia, que terminó con un acuerdo salarial que ponía fin a varios años de congelación salarial.

			Al igual que puertos y almacenes, el reparto de última milla se ha constituido en otro vector central de la conflictividad obrera. La última milla es una actividad altamente compleja que representa más de la mitad de los costos logísticos (Statista, 2025). Este subsector ha experimentado un crecimiento inusitado. En España, en 2024 alcanzó un récord histórico, superando los mil millones de envíos anuales. En la última década, el comercio electrónico ha experimentado un aumento de facturación (y actividad) en torno al 23% anualmente, según la Comisión Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC, 2025). A nivel global, en 2024 se contabilizaron 22.400 millones de envíos (Statista, 2025). Una cifra en constante aumento, que empuja a los analistas a hacer estimaciones acerca de su creciente volumen de negocios. El aumento de su importancia económica viene acompañado de importantes conflictos sindicales. Por un lado, la difusión del modelo de Amazon está absorbiendo a las empresas de paquetería tradicionales, incluso a los servicios postales nacionales, que ya contaban con fuerte presencia sindical. Trabajadores de Correos en España o en USPS en Estados Unidos desarrollan una intensa actividad sindical (Rubio, 2020; Pérez de Guzmán y Prieto, 2022). En Estados Unidos, las empresas de reparto UPS o Fedex constituyen los principales bastiones de sindicatos de transportes como los Teamsters. También hay un esfuerzo sindical por organizar a los repartidores de las estaciones de reparto de Amazon. En los contextos europeo y estadounidense existen iniciativas legislativas para reconocer la laboralidad (el estatus de empleado) de los repartidores de Amazon (UNI Global Union, 2026). En Europa, en 2026, se está aplicando una nueva directiva del trabajo en plataformas que asume dicha laboralidad. En Estados Unidos, una sentencia de la National Labor Relations Board declaró a Amazon “empleado conjunto”, esto es, empresa responsable de la contratación de repartidores de empresas auxiliares.

			En cuanto al envío puerta a puerta, en este libro nos hemos centrado en el trabajo en plataformas de reparto a domicilio. Como se ha mencionado, la plataformización constituye un caso extremo de externalización y de mediación tecnológica, que trata de eludir la laboralidad de los trabajadores. Tanto en el Norte como en el Sur Global, los repartidores de plataformas han sido un importante vector de conflicto y renovación sindical (Cant y Woodcock, 2020; Tassinari y Maccarrone, 2020; Morales-Muñoz y Roca, 2022). Dentro de este sector la combinación de precariedad, control algorítmico y desprotección legal genera una conflictividad laboral intensa, desafía con frecuencia las formas clásicas de organización de los trabajadores y favorece formas novedosas de movilización. En términos generales, la gestión algorítmica habilita formas de control tecnonormativo (Gandini, 2019), donde la asimetría de información, la vigilancia continua y los métodos de calificación del trabajo funcionan como motores de ansiedad, y colocan a los trabajadores en una posición de severa precariedad (Frey, 2022). Sin embargo, la organización colectiva se ve obstaculizada por factores como la alta rotación en el empleo, la dispersión espacial de los repartidores y su consecuente aislamiento, o el estímulo empresarial de pautas de competencia entre estos trabajadores. En este contexto, las respuestas de los riders tienden con frecuencia a adoptar formas sutiles e individuales, basándose principalmente en formas de resiliencia —pequeños actos para sobrellevar la realidad cotidiana— y reelaboración —intentos pragmáticos de mejorar sus condiciones materiales— . En todo caso, el rider no es un sujeto pasivo y desarrolla su propio saber estratégico en la práctica del reparto (Cañedo y Allen-Perkins, 2023; Cuberos-Gallardo y Comesaña-Márquez, 2026). Las formas de movilización de estos trabajadores adoptan formas diversas y a menudo discontinuas, pero en conjunto apuntan la importancia central de canales digitales como WhatsApp y las redes sociales para la construcción de lazos sociales y apoyo mutuo en ausencia de un espacio físico de trabajo compartido. Igualmente, se observa el recurso a formas de bricolaje consistentes en la combinación creativa de redes, saberes y prácticas forjadas en las experiencias concretas de los riders y activadas para desafiar la explotación (Castellani y Roca, 2021). 

			Aunque cada subsector de la cadena logística tiene sus propias dinámicas y especificidades, y a pesar de los diferentes contextos nacionales, un elemento común en los diferentes nodos de la cadena de suministro es la presión por reconfigurar los tiempos y los espacios de trabajo para aumentar el plusvalor. El conflicto laboral en puertos, almacenes y estaciones de reparto se desarrolla en espacios definidos por dinámicas de partición (separación o creación de fronteras entre espacios) y conexión (conectando de manera intermodal diferentes eslabones de la cadena de valor). La partición o compartimentación se produce a través de la subcontratación, la privatización, la plataformización y la creación de diferentes categorías de trabajadores (por nacionalidad, raza, estatus migratorio, tipo de contrato, ocupación…). El efecto directo de esta manera de organizar es la división de la fuerza de trabajo, socavando así las fuentes socioespaciales de la solidaridad obrera. El caso de la plataformización sería la tendencia más extrema en este sentido, pues trata de convertir a los trabajadores en “asociados” (empresarios independientes) que supuestamente prestan sus servicios para los restaurantes o proveedores con la simple mediación tecnológica de las plataformas. Al mismo tiempo que se divide a los trabajadores, se conectan las operaciones a través de redes que permiten la circulación de la mercancía, desde los lugares de extracción de materias primas hasta el consumidor final. Estas conexiones constituyen igualmente configuraciones espaciales específicas. La dificultad para el movimiento sindical es adaptar sus estructuras tradicionales (como el sindicato local, la federación de ramo o las uniones regionales) a las nuevas configuraciones espaciales de las cadenas logísticas. El proceso de renovación sindical demanda un ejercicio de investigación que permita entrenar la mirada y familiarizarse con las nuevas realidades socioespaciales del capitalismo.

			Metodología del libro y de la investigación: nuestra versión de la investigación obrera

			El libro recoge los resultados de una investigación llevada a cabo entre 2022 y 2026 por un grupo de investigadores, centrándose en tres nodos clave de la cadena logística: puertos, almacenes y reparto. Tanto la investigación como la elaboración de esta monografía han seguido una metodología que ha combinado técnicas convencionales y técnicas participativas basadas en la investigación obrera (workers’ inquiry en inglés). 

			La investigación se centró en tres estudios de casos particulares: a) el Puerto Bahía de Algeciras, el principal puerto de España en términos de tránsito de mercancías, que constituye un contexto laboral bien delimitado y en el que se han producido importantes cambios organizativos (privatización, subcontratación) y tecnológicos (automatización), que han afectado profundamente al mundo sindical; b) la red de almacenes de la empresa Amazon en España, que se ha convertido en uno de los principales empleadores privados (empleando a unos 25.000 trabajadores directos en la actualidad), caracterizada por el empleo de sistemas just-in-time, la automatización de procesos, la robotización y métodos de gestión algorítmica, y que ha sido escenario de una importante actividad sindical, y c) las plataformas de reparto a domicilio, caracterizadas por la gestión algorítmica y la mediación tecnológica, que han tratado de eludir la relación laboral con los repartidores y han suscitado conflictos sindicales y debates políticos de gran calado.

			En estos tres contextos laborales se han empleado técnicas convencionales de investigación cualitativas, principalmente el análisis de documentos, la entrevista semiestructurada y la observación participante. En el Puerto Bahía de Algeciras se recopilaron y analizaron documentos legales, administrativos y sindicales. Se realizaron 12 entrevistas a trabajadores y sindicalistas de las organizaciones más representativas: Coordinadora de Trabajadores de los Puertos Andaluces (CTPA), Comisiones Obreras (CCOO) y Confederación General del Trabajo (CGT), pertenecientes a diferentes sectores laborales portuarios: estiba, autoridad portuaria, remolque, amarre, practicaje, control fronterizo, consignatarias, etc. Asimismo, se realizó una observación en el Puerto Bahía de Algeciras y un evento sindical celebrado en la Autoridad Portuaria Bah
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