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Resumen 

La expansión del comercio electrónico y la introducción de nuevas tecnologías 
en el ámbito de la producción y la circulación de mercancías están transformando 
profundamente los paisajes económicos. En el capitalismo avanzado, los puertos 
marítimos, el reparto de última milla y los almacenes ocupan a un número 
creciente de empleos. A pesar de que estas actividades se desarrollan en contextos 
laborales distintos, todas tienen en común el empleo de nuevas tecnologías y 
nuevos métodos de gestión con el objeto de intensificar los procesos de trabajo y 
reducir costes de envió. Como consecuencia, la industria logística es hoy uno de los 
principales focos de conflicto. En este nuevo contexto, los sindicatos deben 
reinventarse y actualizar sus estrategias para responder a los nuevos desafíos. 
Para reflexionar sobre estos retos, este ensayo sigue la pista del activismo sindical 
en plataformas de reparto, almacenes y puertos. 
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Abstract 
The expansion of e-commerce and the introduction of new technologies in the 

production and circulation of commodities are profoundly transforming economic 
landscapes. In advanced capitalism, seaports, last-mile delivery and warehousing 
occupy a growing number of workers. Although these activities take place in 
different work contexts, they all have in common the use of new technologies and 
new management methods to intensify labor processes and reduce shipping costs. 
As a result, the logistics industry is today one of the main sources of conflict. In 
this new context, trade unions must reinvent themselves and update their 
strategies to meet the new challenges. To reflect on these challenges, this essay 
tracks union activism in delivery platforms, warehouses and seaports. 
 
 
 
1. SIN GASTOS DE ENVÍO 

 

Mi primera experiencia laboral, hace 25 años, fue como 
repartidor. En el año 1999 trabajé unos meses para un restaurante 
italiano. Por aquel entonces yo había empezado a estudiar sociología 
en la Universidad de Granada, y ese trabajo de verano al regresar al 
domicilio familiar me permitió ganar mi propio dinero usando mi 
motocicleta. El trabajo consistía principalmente en repartir comida a 
domicilio. Cogía el teléfono, apuntaba los pedidos, enviaba la 
comanda a la cocina, y posteriormente los llevaba a las casas. A 
primera hora de la jornada debía ir al restaurante y colaborar con la 
puesta a punto: frotar con una servilleta de tela los cubiertos que 
salían del lavavajillas para que no tuvieran manchas, envolver 
tenedores y cuchillos dentro de servilletas de tela, tirar la basura y, 
en ocasiones, limpiar el polvo en la barra o en el alguno de los 
comedores. Cuando había mucha clientela, si no había pedidos a 
domicilio, atendía las mesas, llevando la comida, tomando nota o 
emplatando los postres. Aunque para mí, igual que para otros, ese 
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trabajo fue transitorio, muchos otros compañeros se dedicaron al 
sector. En una ciudad turística no abundan oportunidades de 
empleo en otras industrias. Aún hoy me cruzo con algunos de ellos 
e intercambiamos algunas palabras. 

Esa experiencia laboral se encuadró en el sector de la hostelería, 
dado que fui contratado directamente por el restaurante. El 
convenio provincial sectorial incluía la categoría del repartidor. 
Como más tarde comprobé en mi etapa como asesor sindical, el 
trabajo en la hostelería no está exento de inconvenientes. La 
estacionalidad en una ciudad basada en el turismo de sol y playa 
dificulta disponer de ingresos estables todo el año. A menudo el 
convenio colectivo es papel mojado y el empresariado paga 
cantidades muy bajas por hora trabajada (“Yo tengo mi propio 
convenio”, llegó a afirmarme un empresario). Son muy frecuentes la 
infracotización a la Seguridad Social (estar sólo de alta, por ejemplo, 
dos horas diarias cuando realmente se trabajan 12), las horas extra 
impagadas, los incumplimientos de la normativa en materia de 
descansos y los malos tratos. Con todo, ser asalariado y ubicarse 
dentro de un convenio sectorial es una garantía para los 
trabajadores. A través de denuncias a la Inspección de Trabajo, de 
demandas al Juzgado de lo Social, o a través de la acción sindical es 
posible recuperar parte del dinero y los derechos cuando son 
arrebatados por los empleadores. La existencia de relación salarial 
permite ciertos mecanismos de protección al trabajador. 

Hoy, sin embargo, la mayor parte de los repartidores de comida 
realizan su actividad bajo otras fórmulas de trabajo más flexibles. En 
mi cuidad, en un parque público a pocos metros de mi casa, se 
concentran a determinadas horas grupos de trabajadores con 
motocicletas y mochilas de repartidor con los colores y logotipos de 
diferentes plataformas. El convenio de hostelería no es de 
aplicación, pues la mayor parte de estos trabajadores son autónomos 
o autónomos dependientes (una figura intermedia entre el 
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trabajador autónomo y el asalariado), por lo que deben pagar sus 
propios seguros sociales. Ya no son contratados por los restaurantes 
o empresas proveedoras, sino que son considerados contratistas 
independientes conectados con las empresas proveedoras con la 
mediación de plataformas, como Glovo, Uber Eats o Just Eat. El 
lenguaje nunca es inocente. En lugar de hablar de trabajadores, las 
plataformas hablan de “asociados”, tratando de eludir sus 
obligaciones hacia las personas que constituyen su fuerza de trabajo. 
El repartidor –o rider, como se denomina en España– se ha 
convertido en el paradigma de la precariedad laboral en el nuevo 
capitalismo. 

El trabajo de reparto, además, se ha extendido enormemente, no 
solo en España, sino a nivel global. La generalización de Internet, la 
informática y la telefonía móvil han permitido la expansión del 
comercio electrónico, basado en la idea del reparto de última milla o 
“puerta a puerta”. Ya no solo se envía comida a los domicilios, sino 
también la compra del supermercado y todo tipo de productos que 
son adquiridos a través de internet, y que en muchas ocasiones 
proceden de otros puntos del planeta. Este fenómeno es lo que se 
ha denominado “expansión logística” (logistics sprawl), y ha requerido 
la introducción de nuevas tecnologías e importantes inversiones en 
infraestructuras para el transporte, almacenaje y distribución de los 
productos (polos logísticos, puertos, carreteras, barcos, vías de 
ferrocarril, aeropuertos, terminales intermodales, zonas de carga y 
descarga, etc.). 

Se calcula que hoy el 90 % de los productos que consumimos 
han sido transportados en contenedores a través del mar. En la 
nueva economía globalizada, el transporte marítimo se convierte en 
una pieza fundamental. La invención del contenedor y su 
generalización a partir de la década de 1980 permitieron un 
crecimiento exponencial del transporte marítimo de mercancías. 
Este proceso se denominó “containerización”, y fue una manera de 
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abaratar los costes de transporte. Hoy la carrera por reducir los 
costes tiene varias aristas: una de ellas es el aumento del tamaño de 
los barcos portacontenedores; otra es la introducción de nuevas 
tecnologías en el ámbito de la organización del trabajo; y otra es la 
reducción de costes salariales a través de la privatización, la 
flexibilización, la desregulación y la externalización de la fuerza de 
trabajo que opera en los diferentes eslabones de la cadena logística. 
Por este motivo, las redes de suministro son uno de los principales 
focos de conflicto laboral y social en las sociedades 
contemporáneas. Repartidores, portuarios y personal de almacenes, 
entre otros trabajadores de la red logística, se enfrentan a 
importantes retos que amenazan la calidad del trabajo y su bienestar 
y el de sus familias.  

El concepto de “cadena global de valor” se refiere al conjunto de 
actividades situadas en diferentes localizaciones geográficas 
necesarias para producir bienes y servicios. Cuando compramos, 
digamos, un televisor, han intervenido una gran variedad de actores 
desde los lugares de extracción de materias primas, pasando por los 
de fabricación y ensamblaje, hasta llegar a los puntos de 
comercialización y distribución. Conectar a nivel global procesos de 
trabajo (o de generación de valor) en diferentes espacios demanda 
un enorme esfuerzo logístico. Al mismo tiempo que la nueva 
economía y la introducción de tecnologías hacen obsoletos 
determinados empleos, crecen nuevas ocupaciones y mercados 
laborales asociados a la industria logística. 

Pero dentro de la cadena logística, como hemos mencionado, 
existen enormes presiones por abaratar costes. El envío gratuito que 
ofertan las grandes compañías del comercio electrónico, como 
Amazon o Alibaba, se produce, en buena medida, incrementando la 
presión sobre los trabajadores implicados en diferentes eslabones de 
la cadena. Por un lado, se trata de reducir los salarios y aumentar la 
flexibilidad. Por otro lado, se trata de aumentar la productividad, 
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introduciendo nuevas tecnologías –como la Inteligencia Artificial, la 
gestión algorítmica o el reconocimiento facial–, que sirven en buena 
medida para incrementar el control sobre la mano de obra e 
intensificar los procesos de trabajo. Las fórmulas de gestión de la 
mano de obra en las cadenas logísticas implican el empleo del 
tiempo y el espacio de nuevas maneras. Por ejemplo, en el caso de 
los repartidores las plataformas emplean formas de geolocalización 
y geocercas, y crean corredores para organizar y controlar a los 
trabajadores (Heiland, 2021). Los estudiosos del trabajo se han 
referido a estos nuevos métodos de gestión con el nombre de 
neotaylorismo digital, por el uso de métricas y el control algorítmico 
para la toma de decisiones empresariales como la contratación, el 
despido, la segmentación, el salario y la localización de los 
trabajadores (Cini, 2023). El trabajador ideal es un robot, que no 
demanda salario, no necesita descansos y es fácilmente 
reemplazable. Pero el trabajador no es una mercancía y resiste, de 
un modo u otro, a las formas de control empresarial. 

En los albores de la sociedad industrial, el movimiento obrero 
nació como expresión organizada de la resistencia de los 
trabajadores al empresariado. En el periodo fordista, tras la Segunda 
Guerra Mundial, los sindicatos fueron reconocidos dentro del 
engranaje del Estado del Bienestar como interlocutores, con el fin 
de dotar de estabilidad y cohesión a las sociedades industriales 
avanzadas. El auge del neoliberalismo en la década de 1980, que 
supuso la ruptura con los consensos del periodo anterior, puso en 
jaque al movimiento sindical, que desde entonces ha experimentado 
una crisis que se ha manifestado principalmente en una pérdida 
paulatina de afiliación e influencia social. La reorganización espacial 
del capitalismo en la era logística constituye un nuevo reto para los 
sindicatos. ¿Cómo responden los sindicatos a estos nuevos desafíos? 
¿Qué modelos de organización y acción sindical surgen en los 
diferentes eslabones de la cadena logística? La experiencia de riders, 
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trabajadores de almacenes y portuarios permite arrojar luz sobre 
dichas preguntas. 

 
 

2. RIDERS EN LA TORMENTA 
 
La expansión del comercio electrónico y la irrupción de 

plataformas que abaratan el trabajo de reparto han diversificado el 
tipo de productos que se entregan a domicilio. Al mismo tiempo, 
los restaurantes como en el que trabajé han dejado de hacer las 
entregas con personal propio y lo realizan a través de trabajadores 
autónomos con la mediación de plataformas como Glovo, Deliveroo o 
Uber Eats. 

Las plataformas de reparto operan en España desde 2010, 
aunque su actividad se disparó en 2015 con la entrada de Glovo y 
Deliveroo. Se calcula que hay hoy aproximadamente 30.000 
repartidores en España. El modelo de negocio de las plataformas es 
muy cambiante e inestable, marcado por una competencia feroz y 
una alta dependencia de inversiones externas. Desde el punto de 
vista del trabajo, las plataformas se relacionan con los repartidores 
de tres maneras: como trabajadores autónomos o autónomos 
dependientes (que pagan sus propios seguros sociales); como 
empleados de empresas subcontratadas (con lo que se evitan la 
contratación directa); o como personal contratado directamente por 
la app. Generalmente combinan las tres formas, y un mismo 
trabajador suele transitar de una plataforma a otra, de un modelo de 
trabajo a otro, periódicamente. 

Desde sus comienzos, las plataformas de reparto se centraron en 
el modelo de trabajo autónomo. Se ponía énfasis en los beneficios 
de la flexibilidad para los “asociados”, que decidían dónde y cuándo 
conectarse y trabajar. Se pagaba por pedido realizado e, inicialmente, 
las condiciones económicas eran más beneficiosas. Con el tiempo, 
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las plataformas fueron modificando las condiciones en detrimento 
de los repartidores. Al mismo tiempo, comenzaron a surgir voces 
que denunciaban el carácter fraudulento de los autónomos, pues las 
plataformas ponían una serie de exigencias que eran inapropiadas 
para el trabajo autónomo (horarios, zonas de espera, uniforme, 
equipos, etc.). El número creciente de denuncias ante la Inspección 
de Trabajo y demandas ante los tribunales hizo a las plataformas 
optar por el modelo de “trabajador autónomo dependiente”, una 
figura intermedia entre el asalariado y el autónomo, pero que, entre 
otras cuestiones, debe pagar sus cuotas a la Seguridad Social y no 
dispone de beneficios sociales como vacaciones. 

Otro aspecto del trabajo de reparto de las plataformas es el 
empleo de geolocalización y el control algorítmico para la gestión de 
la fuerza laboral. Los trabajadores están sujetos a normas muy 
opacas respecto a la aceptación de pedidos, la satisfacción del 
cliente, la velocidad de entrega y la disponibilidad. De estos 
algoritmos depende la distribución de pedidos y sus ingresos. 
Además, carecen de la más mínima protección ante despidos (que 
tienen la forma de “desconexiones” respecto a la app). 

A pesar de este clima que individualiza y precariza las relaciones 
de trabajo, y contra todo pronóstico, los repartidores de todo el 
mundo han protagonizado formas muy llamativas y originales de 
solidaridad y movilización (Tasinari y Maccarrone, 2020). La lucha 
en Reino Unido con los trabajadores de Deliveroo en 2016 marcó el 
camino para trabajadores de otros países, entre ellos España. Ante la 
falta de reconocimiento de laboralidad, las formas convencionales 
de sindicalismo no eran válidas, por lo que a partir de 2017 
repartidores de varias ciudades españolas empezaron a movilizarse 
contra cambios unilaterales en las condiciones por parte de las 
plataformas. Habían creado grupos de WhatsApp para ayudarse en 
el trabajo, y esas redes digitales fueron la base para movilizaciones 
posteriores. Crearon una plataforma, llamada “Riders por 
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Derechos”, e iniciaron campañas mediáticas y acciones para 
reclamar mejores condiciones y denunciar su condición de falsos 
autónomos. Las plataformas desconectaron a algunos de los líderes 
y, buena parte de la disputa se llevó a cabo en el terreo mediático y 
en los tribunales. Las plataformas fueron acumulando resoluciones 
de la Inspección de Trabajo y los tribunales que confirmaban el 
carácter fraudulento del modelo de trabajo autónomo. Desde el 
punto de vista mediático, el repartidor de plataformas se convirtió 
en el arquetipo del trabajador precario en el siglo XXI. 

Tras varias sentencias favorables a los trabajadores, incluyendo 
una del Tribunal Supremo, en 2021, con un nuevo gobierno 
progresista, se aprobó la llamada “Ley rider”. Fruto de un diálogo 
entre gobierno, organizaciones empresariales y sindicatos (y la 
consulta de la Ministra de Trabajo a “Riders por Derechos”), dicha 
ley establecía la presunción de laboralidad en los trabajadores de 
plataformas y obligaba a las empresas a ofrecer información a los 
representantes de los trabajadores acerca de los algoritmos 
empleados para medir u organizar el trabajo.  

La ley tuvo un impacto significativo en el sector. Deliveroo, por 
ejempló, la utilizó como excusa para abandonar el mercado español. 
Otras plataformas optaron por laboralizar a algunos de sus 
trabajadores, aunque la mayoría de ellas o bien siguió usando el 
modelo autónomo, o bien optó mayoritariamente por la vía de la 
subcontratación. Uber Eats “desconectó” a toda su plantilla horas 
antes de ser aprobada la ley, y posteriormente contrató repartidores 
a través de empresas de trabajo temporal (ETT). Glovo, por su 
parte, ofreció a los repartidores dos opciones: el modelo autónomo 
o la contratación (pero esta opción no estuvo en la app operativa 
durante un tiempo, y se realizó exclusivamente a través de ETT). 
Con todo, la laboralización parcial implicó el retorno de formas 
convencionales de sindicalismo. Se celebraron elecciones sindicales 
en algunas divisiones de Glovo (como Glovo grocery, especializada 
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en “supermercados fantasmas” o dark stores). En dichos 
establecimientos obtuvieron delegados los sindicatos CCOO y 
UGT, dependiendo del territorio y del interés puesto en el sector 
por personas particulares dentro de las estructuras sindicales, pero 
también el sindicato ultraderechista Solidaridad, que contaba con el 
apoyo de asociaciones pro-empresa que defendían el modelo de 
trabajo autónomo. El reto de los recién constituidos comités de 
empresa y delegados de personal fue ser reconocidos como 
interlocutores y hacer efectivo el segundo punto de la Ley rider: la 
transparencia respecto a los parámetros de la gestión algorítmica. 
Los éxitos sindicales han sido muy escasos. Además, en 2023 y 2024 
Glovo ha lanzado varios expedientes de regulación de empleo en 
dicha división, despidiendo a cientos de trabajadores. También han 
seguido acumulando multas y sanciones por incumplir la normativa 
laboral. Nada parece indicar que vayan a cambiar de actitud. 

En 2024, la Unión Europea, aprobaba una directiva de 
contenidos muy similares a la ley española, aunque incluyendo los 
derechos de transparencia respecto a lo algoritmos también para los 
trabajadores autónomos. El trabajo de plataformas sigue siendo 
fuente de litigio y la acción sindical debe ser repensada, combinando 
formas de sindicalismo comunitario y de sindicalismo convencional 
(Morales-Muñoz y Roca, 2022). 

 
 

3. EL ALMACÉN EN DISPUTA 
 
Al comienzo de la película Nomadland (2020), Fern, la 

protagonista representada por Frances McDormand, salía de 
trabajar de un almacén de Amazon dentro del programa 
“CamperForce” con el que la compañía emplea a bajo coste a 
trabajadores migrantes, mucho de ellos mayores, que viven en casas 
móviles. La necesidad de abaratar costes en la cadena logística llevó 
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a Amazon a desarrollar en Estados Unidos programas para reclutar 
grandes cantidades de trabajadores (como migrantes y/o personas 
mayores) dispuestas a aceptar condiciones laborales precarias. El 
mismo año que se estrenaba Nomadland, un informe de la Fundación 
Primero de Mayo advertía que, en el mayor espacio logístico de 
Europa, ubicado en Países Bajos, se concentraban alrededor de 
50.000 españoles trabajando en condiciones de gran precariedad y 
vulnerabilidad (Colectivo Arosa Sun, 2020). En polígonos de Tilburg 
y Waalwijk, donde se encuentran centros de Amazon entre otras 
empresas logísticas, los trabajadores eran objeto de explotación y 
abusos, en ocasiones con la mediación de Empresas de Trabajo 
Temporal. El informe desvela que debían abonar parte de su salario 
a las ETT por vivir con desconocidos en campings y habitaciones 
en lugares aislados, por pagar el transporte diario a los almacenes y 
por seguros de salud. Además de los bajos salarios y las malas 
condiciones residenciales, destacaban las formas extremadamente 
flexibles de organización del trabajo (como las llamadas Bull weeks, 
en las que en un periodo de 10 días los trabajadores deben estar 
disponibles en todo momento para trabajar), que terminaban de 
perfilar un entorno laboral altamente opresivo. 

La expansión del comercio electrónico ha implicado el 
crecimiento de almacenes y centros de logísticos por todo el planeta, 
principalmente alrededor de las grandes ciudades y, generalmente, 
cerca de aeropuertos y puertos marítimos. Amazon llegó a España 
en 2011. Su primer almacén (denominado MAD4) se ubicó en San 
Fernando de Henares. A partir de ahí, la compañía ha formado una 
red de aproximadamente 40 instalaciones, principalmente 
almacenes, de mayor tamaño, y estaciones, de menor tamaño y 
enfocadas a la distribución en núcleos urbanos. En 2024 Amazon 
tiene en España alrededor de 22.000 empleados directos, y en 
Europa 150.000 aproximadamente. La empresa se ha convertido, 
por tanto, en uno de los principales empleadores privados. Algunas 
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zonas del país se han hiperespecializado en dicha industria, llegando 
a formar lo que se ha denominado “ciudades logísticas”. Este es el 
caso de Illescas, un municipio de Castilla-La Mancha ubicado cerca 
de Madrid, donde Amazon se ha convertido en el principal motor 
económico y de empleo. 

Amazon se presenta a sí misma como “uno de los lugares de 
trabajo más avanzados del mundo”, que incluye la ambición de ser 
“el mejor empleador de la Tierra”. Sin embargo, han surgido voces 
y conflictos que ponen en entredicho la propaganda de la 
multinacional. Varias investigaciones han puesto de manifiesto el 
carácter lesivo del modelo empresarial de Amazon. 

Una de las características de Amazon, además de su enorme red 
de infraestructuras logísticas, es la incorporación de la analítica 
predictiva y la robótica a los procesos de trabajo (Delfanti, 2021). 
Otra característica central es la organización taylorista del trabajo: el 
trabajo se encuentra dividido en tareas pequeñas que descualifican a 
los trabajadores. La obligatoriedad de circular por diversas tareas 
incrementa el sentimiento del trabajador de ser intercambiable y, 
por tanto, prescindible (Kassen, 2023). El control algorítmico 
persigue intensificar el trabajo y aumentar la productividad, pero 
tienen importantes efectos psicológicos dañinos sobre los 
trabajadores. “Desde que entras y fichas estás conectado. Saben 
dónde andas, qué estás haciendo. Estás localizado en todo 
momento. Se te computan los tiempos”, señalaba un trabajador de 
un almacén de Madrid. En el almacén hay presión de mandos 
intermedios (leaders y managers, como se les denomina) por reducir 
los “puntos muertos”, los tiempos en los que los trabajadores están 
conectados, pero están haciendo tareas indirectas que el algoritmo 
no contabiliza (como colocar el material). “Es una trampa”, 
afirmaba en una entrevista un sindicalista de MAD4. Los 
trabajadores reciben feedback de los mandos en base a esas métricas, 
y saben que en base a eso se toman decisiones que pueden implicar 
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el despido. A esto es preciso añadir la división entre personal fijo y 
temporal (blue y green, en la jerga empresarial), con la que la dirección 
suele enfrentar a la plantilla. A estos mecanismos hay que añadir un 
esfuerzo por resocializar a la fuerza de trabajo, a través de la 
formación, pero, sobre todo por medio del uso de palabros, la 
mayoría anglicismos, que conforman lo que Orwell denominó una 
“neolengua”. El propósito es moldear las subjetividades de los 
trabajadores, creando una realidad en la que las aspiraciones de los 
trabajadores se alineen con los intereses de la empresa. 

Cuando los esfuerzos por moldear a los trabajadores y socavar 
las fuentes de poder laboral no funcionan, y los trabajadores tratan 
de organizarse en sindicatos, Amazon ha tratado de combatirlos. 
Varios trabajos han documentado las prácticas antisindicales de 
Amazon en Estados Unidos (Kassem, 2023). A pesar de ello, ha 
habido importantes hitos en la movilización sindical. El primero fue 
la movilización en los almacenes de Minnessota en 2018-2019 
impulsadas por un centro de trabajadores africanos. El segundo fue 
la huelga en Staten Island en 2020, en el contexto de la pandemia. 
Fruto de dichas luchas, en abril de 2022, los trabajadores del 
almacén JFK8 fueron los primeros en votar a favor de la 
representación de un sindicato en Estados Unidos: el Amazon 
Labor Union. En Europa, investigadores han documentado luchas 
en Alemania e Italia a partir de 2018 (Vgontzas, 2020). 

En España, Amazon se prestó en 2015 a negociar un convenio 
colectivo con el Comité de Empresa del centro de San Fernando de 
Henares. Dicho convenio era sensiblemente superior al del resto de 
empresas logísticas de la región. El objetivo era atraer a la mano de 
obra más experimentada, descapitalizar a las empresas logísticas 
competidoras y proyectar la imagen de Amazon como un 
empleador atractivo. Pero una vez vencido el convenio, cumplidos 
los objetivos iniciales de la empresa, la dirección optó por acogerse 
al convenio sectorial, lo que implicó en 2018 una importante huelga, 
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encabezada por el sindicato CGT que por aquel entonces ostentaba 
la mayoría de la representación en dicho centro. La huelga no logró 
los objetivos, y por varios motivos los líderes de CGT o bien se 
quemaron, o bien terminaron optando por otras organizaciones 
sindicales alternativas. El sindicato CCOO adquirió la hegemonía a 
partir de dicho momento, y es quien ha encabezado la acción 
sindical en los almacenes madrileños. 

Desde entonces, la actividad sindical ha sido principalmente 
defensiva, incapaz de articular procesos de reivindicación de gran 
alcance. El modo en que Amazon está organizado a escala regional 
es uno de los principales frenos. La empresa ha conformado una red 
descentralizada de almacenes, evitando los “cuellos de botella”. 
Paralizar el trabajo en un centro no alcanza a paralizar el proceso de 
distribución de mercancías. Por este motivo, la organización sindical 
en un único centro de trabajo no constituye una amenaza para la 
empresa. Es en el ámbito superior en el que es posible enfrentarla. 
En este contexto, la falta de entendimiento y el clima de rivalidad 
entre las diferentes opciones sindicales en España es una de las 
grandes ventajas de la dirección. 

 
 

4. LA ESPADA DE DAMOCLES DEL SINDICALISMO PORTUARIO 
 
La segunda temporada de la serie The wire, de David Simon, 

refleja el mundo laboral de los estibadores de Baltimore, Estados 
Unidos. En una de las escenas, el líder sindical portuario, Frank 
Sobotka, descendiente de migrantes polacos, justificaba su 
participación en actividades ilegales en base a su preocupación ante 
la llegada de la automatización y proyectos inmobiliarios 
especulativos que amenazaban la continuidad del puerto y de las 
comunidades que vivían de él. Al igual que en la serie de ficción, los 
trabajadores portuarios españoles son conscientes de la espada de 
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Damocles que supone la automatización. “Si hemos pasado de 
13.000 a 8.000 en pocos años, dentro de poco seremos 2.000”, me 
confesaba de manera pesimista un estibador del sindicato 
Coordinadora en una conversación en el puerto de Cádiz. 

Los puertos han sido históricamente espacios clave en el 
desarrollo del capitalismo. Hoy, el crecimiento del comercio 
mundial y la organización de cadenas globales han aumentado 
exponencialmente su transcendencia. En la década de 1980 se 
produjo el proceso de containerización, por el que todas las 
mercancías terminaron siendo transportadas en contenedores, que 
facilitaron la intermodalidad (el producto puede transportarse por 
barco, ferrocarril o carretera sin salir del contenedor). La 
containerización supuso una oportunidad para los estibadores. 
Pasaron de ser ocupaciones muy duras y precarizadas, a 
ocupaciones muy especializadas con un alto grado de estabilidad y 
protección. El sindicalismo de los estibadores supo aprovechar la 
innovación tecnológica para consolidar un mercado de trabajo con 
condiciones más favorables (Herod, 1998). 

En España, la formación del sindicalismo en la estiba coincide 
con la Transición Política. En un periodo de importantes huelgas y 
conflictos laborales, los estibadores, bajo la influencia de tradiciones 
autonomistas, anarquistas y comunistas, sintieron la necesidad de 
hacer su propia organización frente a la falta de respuesta de las 
diferentes opciones sindicales existentes. En 1978 nació así la 
Coordinadora Estatal de Estibadores Portuarios. La organización 
logró hegemonizar el sector de la estiba y supo aprovechar las 
ventajas que trajo la containerización. 

Desde sus inicios, el sindicalismo de la estiba ha debido 
enfrentarse a los intentos gubernamentales por liberalizar los 
puertos, privatizarlos y precarizar el empleo. La globalización 
económica implicó enormes presiones por abaratar costes y reducir 
tiempos de transporte. La reforma portuaria ha sido la principal 
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herramienta de los gobiernos para tal fin. Desde el primer gobierno 
de la UCD hasta hoy, los estibadores han mostrado un gran grado 
de disciplina y unión, que les ha permitido resistir los embistes 
gubernamentales. Los estibadores han recurrido a la huelga y el 
sabotaje (como la disminución deliberada del ritmo de trabajo) para 
hacer oír su voz frente a las grandes navieras y los gobiernos. Han 
recurrido al diálogo social, y combinado acciones a diferentes 
escalas (puerto, estatal, europeo…) para fortalecer su posición. 

En el año 2017, sin embargo, tuvo lugar la mayor lucha. Frente 
las presiones de la patronal, un gobierno conservador, el Tribunal 
Justicia de la Unión Europea y la Comisión Nacional de la 
Competencia, lograron preservar sus principales fuentes de poder 
sindical: poder trabajar en exclusividad. El trabajo de estiba y 
desestiba, por ley, solo puede realizarse por personal de una lista 
cerrada de una sociedad privada. Y esa lista es controlada por la 
empresa y los representantes de los trabajadores. La huelga, la 
unidad y la solidaridad internacional dieron sus frutos, pero los 
estibadores sufrieron una campaña mediática de desprestigio que 
aún hoy cargan sobre sus hombros (Høyer Leivestad, 2021). En 
medio de la disputa de 2017 se difundió la imagen negativa del 
estibador como un trabajador privilegiado y vinculado a actividades 
ilegales, resonando los imaginarios proyectados en la serie The wire o 
la película La ley del silencio, de Elia Kazan.   

El mayor desafío hoy, sin embargo, es la automatización. Las 
grandes compañías navieras de transporte de contenedores están 
creando terminales automáticas y semiautomáticas que harán 
prescindible a la mayor parte de los estibadores. En la ciudad de 
Tánger, a pocos kilómetros del Puerto Bahía de Algeciras, que es el 
principal puerto del estado, la empresa Maersk ha creado con capital 
europeo y marroquí el puerto Tánger Med, que en poco contará con 
cuatro terminales automatizadas y disputará el tráfico y el negocio 
de los puertos españoles. Igualmente, en otros puntos del sur 
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Mediterráneo se están construyendo otros puertos marítimos. Los 
trabajadores portuarios temen a la automatización y la competencia 
internacional. Saben que es cuestión de tiempo que su mundo entre 
en crisis y de manera pragmática, quieren hacerlo de manera 
negociada para salir lo menos perjudicados posible. Ante este 
contexto, saben que solo la intervención estatal puede hacer los 
puertos competitivos. 

Conscientes de su futuro, la Coordinadora Estatal de Estibadores 
Portuarios experimentó un proceso de renovación sindical a partir 
de 2009. Su eje principal fue extender la organización al conjunto de 
trabajadores portuarios. El futuro de los estibadores corre parejo al 
de resto de sectores de los puertos: amarradores, remolcadores, 
personal de autoridad portuaria, de empresas consignatarias, 
mecánicos, mantenimiento, etc. De este modo, constituyeron la 
Coordinadora Estatal de Trabajadores de los Puertos (CETP), que, 
junto a la Coordinadora de estibadores, se integraría en la 
Coordinadora de Trabajadores del Mar. Aunque el sindicalismo en 
la estiba ha seguido su propia agenda, la CETP se ha expandido por 
los puertos, movilizando a las plantillas para mejorar las condiciones 
y presentándose como un sindicato con una línea más combativa y 
democrática que el sindicalismo convencional. Hoy agrupa a más de 
2.000 afiliados en todo el estado, sobre todo en los grandes puertos, 
y tiene una presencia creciente en la negociación tanto a nivel de 
centros de trabajo como a nivel sectorial. A pesar del clima de 
rivalidad con otras organizaciones sindicales, el sindicalismo 
portuario sigue pendiente a su espada de Damocles: la 
automatización y la liberalización. 
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5. SINDICATOS A LA DERIVA 
 
En La corrosión del carácter, el sociólogo Richard Sennet (1999) 

utilizaba la expresión “a la deriva” para describir la situación de 
incertidumbre de los trabajadores en el capitalismo flexible. Las 
nuevas formas de organización del trabajo tenían una fuerte 
impronta sobre los trabajadores, que se veían impotentes ante la 
contradicción entre los valores del corto plazo y la falta de lealtad 
que predominaban en el ámbito laboral y los valores de 
compromiso que esperaban aplicar en su vida privada. Veinticinco 
años después, la irrupción de plataformas en la actividad económica 
y la introducción de nuevas tecnologías, como la automatización, la 
inteligencia artificial y la robótica, en el ámbito de la producción, 
han permitido profundizar aún más en las formas flexibles de 
gestión de la fuerza de trabajo. Cuando el restaurante para el que 
trabajé decidió rescindir el contrato de un repartidor y externalizar el 
servicio a través de plataformas se produjo un punto de inflexión. 
En el capitalismo de plataformas, repartidores, trabajadores de 
almacenes y portuarios se encuentran aún más a la deriva. Pero la 
situación de incertidumbre no sólo afecta a los trabajadores, 
también tiene un impacto sobre sus organizaciones: los sindicatos. 

Hace décadas que investigadores y comentaristas preconizan la 
defunción de los sindicatos. La historia reciente del reparto a 
domicilio, los almacenes y los puertos, sin embargo, sugiere otra 
cosa. Los sindicatos son el último punto de anclaje de trabajadores 
que se encuentran a la deriva. El principal refugio ante la tormenta 
de la desregulación, la privatización, la plataformización, la 
externalización, la automatización, el neotaylorismo y la gestión 
algorítmica. Cuando las formas convencionales de representación y 
acción sindical no funcionan, los trabajadores amplían los contornos 
de lo que se considera sindicalismo, recurriendo a formas 
comunitarias, como los centros de trabajadores que movilizaron a 
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los trabajadores migrantes en los almacenes de Amazon en 
Minnessota, o la plataforma Riders por Derechos en diversos puntos 
de la geografía española. Cuando las estrategias sindicales no 
funcionan ante los nuevos desafíos, los sindicatos experimentan 
procesos de renovación, que incluyen cambios en sus estructuras, la 
formación de alianzas, la organización en nuevas escalas y la 
incorporación de nuevos repertorios. 

Los repartidores experimentaron con formas comunitarias de 
sindicalismo, fundando la red Riders por Derechos. Combinaron la 
movilización en las empresas con un trabajo de denuncia a través de 
tribunales e Inspección de Trabajo, y de incidencia política para 
lograr cambios legales a diferentes escalas. Su trabajo mediático y de 
presión se ha traducido en dos nuevas leyes que comienzan a regular 
el trabajo en las plataformas. En su hacer, no han sido rivales del 
sindicalismo convencional (que ha cosechado menos frutos), sino 
que han buscado la convergencia en una batalla que aún tiene 
numerosos frentes abiertos. Los trabajadores de almacenes de 
Amazon han desarrollado una actividad sindical más convencional, 
centrada en la negociación colectiva y en la organización en cada 
centro de trabajo frente a formas altamente opresivas de gestión 
algorítmica. Las victorias sindicales han sido escasas, y actualmente 
se enfrentan al reto de construir un contrapoder a la empresa que 
necesariamente implicará ascender de la escala del almacén y 
organizar al conjunto de centros en una misma región. Los 
estibadores, por su parte, supieron adaptarse con éxito al proceso de 
containerización, logrando la profesionalización de la estiba y el 
control sindical sobre la contratación. Al igual que otros 
trabajadores portuarios, se han enfrentado a procesos de 
privatización, subcontratación y liberalización. Los mayores retos 
actuales son la automatización y la liberalización (que responden, 
entre otros factores, a la creciente competencia internacional). Por 
ello, experimentaron un proceso de renovación que implicó abrir su 
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organización al resto de trabajadores portuarios y desarrollar una 
estrategia sindical más orientada al conflicto (aunque sin dejar de 
recurrir al diálogo social y la negociación). El mundo del trabajo 
sigue latiendo, buscando respuestas ante la introducción de nuevas 
tecnologías y modelos de gestión. 
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