iRomper con la estafa chofer-dueno de la patronal!

jPor una lucha de clase obrera para
sindicalizar a los camioneros portuarios!

A consecuencia de la tltima ronda de normas de “aire limpio” en el puerto de Oakland que amenaza privar-
los de sus medios de vida, cientos de camioneros portuarios se declararon en huelga tres veces en los tltimos
meses de 2013. Hace apenas unos pocos afos, los camioneros portuarios tuvieron que pagar miles de délares para
adaptar sus camiones para cumplir con las normas medioambientales. Ahora enfrentaban una fecha tope del 1° de
enero que requeria la sustitucion de todos los camiones fabricados antes de 2007, una medida cruel para estos ca-
mioneros que ni siquiera ganan lo suficiente para el mantenimiento de sus camiones actuales. La Asociacion de
Camioneros del Puerto de Oakland (Port of Oakland Truckers Association, POTA) fue formada para exigir subsi-
dios para ayudar a cubrir estos costos asi como una indemnizacién por horas adicionales de espera impagadas. Al
poner los piquetes, los camioneros desafiaron un ejército de policias movilizados para impedir el transito de
cargamentos a los terminales maritimos. Al final, ellos no ganaron. Un total de hasta 800 camioneros que no
tenian los medios para comprar camiones nuevos ya no pueden trabajar en el puerto.

En noviembre de 2013, los conductores que trabajan para las empresas Green Fleet Systems y American
Logistics International, que prestan servicios en los puertos de Los Angeles y Long Beach, llevaron a cabo una
huelga de tres dias para protestar contra las represalias de las empresas por sus esfuerzos de sindicalizacion. A
diferencia de los camioneros del puerto de Oakland y la mayor parte de los mas de 100.000 en los Estados Unidos
clasificados como choferes-duefios y a quienes se les prohibe sindicalizarse bajo las leyes antimonopolio, los
conductores en huelga en Los Angeles son parte de la pequefia fraccion de camioneros portuarios que son emplea-
dos de empresas camioneras. Aunque ganan un poco mas que muchos choferes-duefios, estos camioneros “de
planilla”, en gran mayoria no sindicalizados, estan expuestos a largas horas y condiciones de trabajo agotadoras
semejantes a las sufridas por aquéllos.

La dura realidad del trabajo de estos camioneros hoy en dia es el producto de la liberalizacion del sector de
transporte de carga terrestre. A partir de los finales de los afios 70 y codificado en la ley Motor Carrier Act de
1980 promulgada bajo el gobierno del Partido Democrata de Jimmy Carter con el fuerte respaldo del senador
liberal Ted Kennedy, la campafia para desmantelar la reglamentacion de los servicios de transporte por camion
fue uno de los primeros tiros de la embestida antisindical que se ha extendido por este pais desde entonces. La
proliferacion resultante de choferes-duefios fue un presagio de la oleada de contratos no sindicales y el trabajo
informal en los Estados Unidos, asi como en Europa y en otros lugares.

El poder sindical de los camioneros portuarios, organizados por el sindicato Teamsters en los Estados Uni-
dos, fue estrangulado. Las empresas vendieron los camiones a sus ex conductores ya no sindicalizados y luego
contrataban a estos nuevos “choferes-duefios” y les pagaban por carga transportada. Mediante esta estafa, las
empresas de transporte pasaron la mayoria de sus costos a los conductores. Como choferes-duefios, los camio-
neros portuarios asumieron la responsabilidad del mantenimiento de sus equipos y el pago del combustible, los
peajes y licencias, asi como los préstamos sacados para comprar o arrendar sus camiones. Ademas, ya no tenian el
seguro por accidentes industriales (workmen’s compensation), seguro social o seguro por desempleo; tampoco
tenian tiempo de licencia remunerado por enfermedad ni vacaciones pagadas y mucho menos seguros médicos o
pensiones.

El proposito no era solo dar un impulso enorme a las ganancias, especialmente las de las principales empre-
sas navieras asi como las empresas de carga y estiba. También se trataba de fomentar ambiciones dentro de una
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capa de lo que en ese tiempo era una fuerza laboral principalmente de raza blanca de que como contratista inde-
pendiente uno no s6lo podria ser “su propio patrén” sino tener la posibilidad de abrir su propio negocio de trans-
porte por carretera. Mientras tanto, la National Labor Relations Board (Junta Nacional de Relaciones Laborales
gubernamental) dictaminé que los camioneros portuarios eran el equivalente legal de pequefios comerciantes.
Como tal, ahora estaban sujetos a las leyes antimonopolio que bloqueaban su sindicalizacion.

Empezaron a aparecer nuevas empresas de transporte en los puertos y cada una trataba de negociar precios
mas baratos que la otra en una competicion para ganar clientes. Las tarifas para los conductores individuales caian
a medida que subian los costos. Hoy en dia, hay unas 5.000 empresas camioneras portuarias, en su mayoria nego-
cios pequeiios locales, mientras que las empresas dominantes varian de puerto a puerto. Es una industria capitalis-
ta despiadada y asquerosa. Quienes se benefician de este sistema son las gigantescas compaifiias comerciales e
industriales. A pesar de que sus tarifas de envio ya caian en picada debido a la contenedorizacion, estas empresas
apoyaban el desmantelamiento de la reglamentacion de la industria de transportes por carretera para obtener
adicionales reducciones de tarifas.

Como el profesor de Estudios Laborales de Rutgers University David Bensman documenta vividamente en
Port Trucking Down the Low Road: A Sad Story of Deregulation (El transporte portuario cuesta abajo: Una histo-
ria triste de eliminacion de la regulacion, 2009): “Los conductores que no podian ganarse la vida como choferes-
duefios huyeron de la industria, creando una escasez cronica.... Ser camionero portuario habia cambiado de buen
trabajo sindicalizado a industria de ultimo recurso, un lugar rechazado por los trabajadores con otras opciones.”
En gran medida, los que no tenian otras opciones eran migrantes desesperados, muchos de ellos refugiados de las
depredaciones brutales de los Estados Unidos y otras potencias imperialistas.

Pero a diferencia de la mayoria de las opciones abiertas a los inmigrantes, como los trabajos precarios y con
salarios de hambre en la industria textil y las empresas agropecuarias, trabajar como camionero portuario aparen-
taba ofrecer una entrada al “suefio americano” a través de la iniciativa empresarial de pequefa escala. En la abru-
madoria mayoria de los casos, esto resultd ser un engafio cruel y cinico. Pagados por carga, y no por hora, los
camioneros portuarios trabajan bajo una presion constante para acelerar su ritmo de trabajo, trabajando por lo
menos de 10 a 12 horas al dia, con largos periodos de espera no remunerados. Se calcula que su salario medio es
una miseria de $28.000 al afo.

Lejos de ser “independientes”, la mayoria de los choferes-duefios dependen econdémicamente de las empre-
sas de transporte por carretera. Como lo expone la obra The Big Rig: Poverty, Pollution, and the Misclassification
of Truck Drivers at America’s Ports (El Tractor Remolque: La pobreza, la contaminacion y la clasificacion
erronea de los camioneros portuarios de los Estados Unidos, 2010), las empresas de transporte por carretera deter-
minan “como, cuando, donde y en qué secuencia trabajan los conductores” y “controlan unilateralmente las tarifas
que se les paga a los conductores”. Muchos carecen de los fondos para comprar sus camiones en efectivo, y tienen
que sacar préstamos bancarios o firmar contratos de alquiler con las empresas de transporte, una forma de servi-
dumbre por deudas que se ha agravado con la implementacion de las normas de “aire limpio”. Las empresas de
transporte por carretera en los puertos de Los Angeles y Long Beach, inconformes con el simple descuento de los
pagos de los cheques de los choferes, han ideado términos que permiten la incautacion de los camiones si los
camioneros no pueden recoger y entregar un determinado numero de cargas por semana. Como lo describié un
representante de la Owner-Operator Independent Driver Association (Asociacion de Camioneros Choferes-
Dueiios Independientes), este sistema de “alquilar para comprar” hace que los usureros de casas prestamistas
parezcan modelos de comportamiento ético por comparacion.

La estafa chofer-dueio

Como parte vital de la fuerza laboral portuaria y un eslabon clave de la inmensa cadena de transporte global
de mercancias, los camioneros tienen un poder social potencial que se podria usar para desafiar a las empresas de
transporte por carretera, navieras y de estiba. Sin embargo, su clasificacion como contratistas independientes no
es una simple barrera legal que impide su organizacion colectiva como sindicato. También plantea la cuestion de
la identificacion de clase que se dan ellos mismos, si se identifican con los obreros o con los patrones. Sobre esta
cuestion, los camioneros portuarios estan divididos por intereses y conciencias en conflicto.
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Unos cuantos ex camioneros han establecido empresas que son duefias de flotas pequefias de camiones
ademas de contratar los camiones y servicios de choferes-duefios individuales. Ya que obtienen ganancias de la
explotacion de la mano de obra de otros, ellos son pequefios capitalistas. Lo son también los choferes-duefios que
todavia conducen sus camiones, pero que poseen uno o dos camiones adicionales para los que contratan con-
ductores. En cambio, aquellos que conducen los camiones de una empresa y trabajan solo como empleados —ya
sean pagados por carga o por hora— son obreros con intereses claramente contrapuestos a los de sus patrones. Sin
embargo, se calcula que estos choferes son un poco menos del 18 por ciento de los camioneros portuarios a nivel
nacional.

La mayoria de los camioneros portuarios poseen y conducen sus propios camiones, y trabajan como contra-
tistas de las empresas de transporte por carretera. Los camiones no son simplemente una especie de herramienta
costosa como las que puedan tener que comprar otros tipos de obreros, especialmente en los oficios especializa-
dos. Por el contrario, estos camiones son una inversion de capital que muchos esperaban aprovechar para conver-
tirse en patrones de pequea escala. En la abrumadora mayoria de los casos, la realidad ha sido muy diferente, ya
que las empresas de transporte por carretera han puesto a estos camioneros contra la pared. Su lucha desesperada
para sobrevivir ha impulsado varias huelgas, incluyendo las luchas por la sindicalizacion, particularmente en los
puertos de Los Angeles y Long Beach a finales de los afios 80 y principios de los 90. Entre los crecientes nimeros
de choferes que actualmente sufren lo que equivale a la servidumbre por deudas, hay quienes entienden el verda-
dero significado de la estafa chofer-duefio.

El sindicato Teamsters de los camioneros ha hecho algunos avances pequefios pero importantes en la sindi-
calizacion de los camioneros portuarios que son empleados de planilla. En 2012, los choferes de la empresa Toll
Group en el puerto de Los Angeles ganaron el primer contrato sindical de camioneros portuarios desde que se
desmantel? la reglamentacion. El verano pasado, mas de 100 conductores que trabajaban para Toll en el Puerto de
Nueva York y Nueva Jersey también votaron por ingresar a los Teamsters. Algunos trabajadores de Toll se unie-
ron a los camioneros de Green Fleet y American Logistics en sus lineas de piquete en noviembre de 2013. Tam-
bién lo hicieron choferes-duefios que trabajan para la empresa Pacific 9 Transportation, quienes exigieron el fin de
la farsa “contratista independiente”. En 2012, los camioneros del puerto de Seattle lucharon una huelga de dos
semanas para ser reclasificados como trabajadores. Mas recientemente, los camioneros en el puerto de Savannah,
muchos de ellos negros estadounidenses, han llevado a cabo reuniones para protestar contra su clasificacion.

La rotura de las cadenas que usan las empresas de transporte terrestre para esclavizar a los choferes-duefios
requerira una dura lucha de clases de parte de los sindicatos portuarios. Semejante movilizacion del poder sindical
en defensa de los camioneros portuarios ganaria aliados vitales para el movimiento obrero en la batalla contra
Wal-Mart, Target y las otras compaiiias con fletes de miles de millones de délares de mercancias, asi como contra
las empresas estibadoras. Si se combinara con una lucha para que estos conductores reciban salarios y prestacio-
nes iguales a los de los obreros sindicalizados, la estafa chofer-duefio podria ser completamente destrozada,
rompiendo asi la conciencia pequefioburguesa que crea. Los camioneros portuarios llegarian a ver que unirse al
movimiento obrero sindicalizado como obreros asalariados es una alternativa muy preferible a su miseria actual.

A su vez, los sindicatos recibirian una infusion de trabajadores inmigrantes, muchos de los cuales tienen
experiencia en las batallas de clase y otras luchas en sus paises de origen, que van desde México y Centroamérica
hasta el Cuerno de Africa, el Punyab de la India y mas alld. Como lo expresé un camionero portuario sij durante
una huelga de dos semanas de duracion en Seattle en 2012: “No tenemos miedo. Venimos de la India, y alli
luchamos contra los britanicos y los echamos. Estamos luchando por la misma cosa aqui, la integridad y el simple
respeto.” Si los sindicatos en los Estados Unidos apoyaran a los camioneros portuarios, exigiendo plenos derechos
de ciudadania para todos los inmigrantes, se forjaria un eslabon vital de solidaridad obrera internacional en la
cadena siempre creciente del transporte de carga global.

Una politica de lucha de clases

La idea de que los sindicatos pudieran emprender semejante campafia podria parecer exagerada, especial-
mente en una época cuando los salarios, las condiciones de trabajo, las prestaciones y hasta las organizaciones
mismas de la clase obrera han sido devastadas. Pero tales batallas sentaron las bases iniciales de la sindicalizacion



4

de los camioneros Teamsters como baluarte del poder obrero en todo el pais. El avance se produjo en 1934 en
Minneapolis, una ciudad notoriamente antisindical donde la lucha por organizar a los camioneros provoco huelgas
en toda la ciudad. Pero estas huelgas fueron dirigidas por activistas sindicales trotskistas, partidarios de la
Communist League of America (Liga Comunista de América), y este hecho cambi6 por completo la situacion.
Como lo expreso James P. Cannon, el lider fundador del trotskismo en los EE.UU.: “Nuestra gente no creia en
nadie ni en nada que no fuera la politica de la lucha de clases y la capacidad de los obreros de ganar por su fuerza
y solidaridad masivas.”

Un activista importante entre ellos era Farrell Dobbs, quien pasaria a desempefiar un papel clave en la
campafia temprana para sindicalizar a nivel nacional a los camioneros de transporte de cargas a distancia. Dobbs
describid estas luchas en una serie de libros, comenzando con Teamster Rebellion (La rebelion de los Teamsters).
En un apéndice del libro Teamster Politics (La politica de los Teamsters), titulado “Cémo el sindicato Teamsters
organiz6 a los camioneros independientes en los afios 307, ¢l describi6 las politicas usadas para convencer a los
choferes-duefios sin empleados a apoyar al sindicato. En Minneapolis, el sindicato gano la solidaridad de muchos
de estos conductores por el apoyo que les brind6 cuando exigian el aumento de las tarifas pagadas por las
empresas de transporte por carretera. A su vez, muchos choferes-duefios proporcionaron los camiones que trans-
portaban brigadas de piqueteros moéviles por la ciudad para cerrar las empresas operadas por esquiroles y sirvieron
en la vanguardia de batallas campales con la policia y otras fuerzas rompehuelgas.

El sindicato fue victorioso en Minneapolis pese a la oposicion de la burocracia sindical del Sindicato Inter-
nacional de los Teamsters bajo Daniel Tobin. Cuando los trotskistas y otros activistas de Minneapolis lanzaron
una campafia multiestatal para organizar los camioneros de transporte a distancia en el sindicato de camioneros
Teamsters, tuvieron que hacer frente al nimero creciente de choferes-duefios durante la Gran Depresion. Los
conductores desempleados que podian hacer el pago inicial fueron convencidos que el invertir en sus propios
camiones seria su oportunidad de ser remunerados por transportar los materiales de los programas gubernamen-
tales “creacion de trabajos” para los demas millones de desempleados. Dobbs describid la situacion:

“Las empresas que tenian los derechos de transporte emitidos por el gobierno emplearon a muchos de estos
independientes, pagandoles a base de tarifas fijas por milla, tonelada, o viaje por camién y conductor. Real-
mente era una competicion despiadada. Utilizaron diversos métodos para sobrecargar costos de transporte
excesivos a los choferes-duefios, reduciendo de ese modo sus ingresos como conductores. Al mismo tiempo,
crearon pautas engafiosas para ocultar la verdadera indole de la relacion empleador-trabajador y encaminar a
los individuos involucrados hacia una postura antisindical.”

A fin de ganar a los choferes-duefos para la causa del sindicato, Dobbs argument6 que las empresas debian
ser obligadas a pagarles salarios a nivel sindical y a cubrir todos los gastos de operacion de sus camiones. Para
contrarrestar las aspiraciones pequefioburguesas que acompafaban el hecho de ser duefio de un camion, los orga-
nizadores del sindicato expresaron claramente que su propoésito era obligar a las empresas a pagar los costos, no
ayudar a los conductores a obtener utilidades. El objetivo era poner fin a toda la estafa chofer-duefio eliminando la
ventaja que ésta les daba a las empresas y fomentando el entendimiento entre estos conductores de que estarian
mejor como obreros asalariados sindicalizados.

Esta politica fue revocada cuando los trotskistas fueron eliminados de las directivas sindicales durante la
Segunda Guerra Mundial por medio de la complicidad entre los burdcratas del Sindicato Internacional de los
Teamsters y el gobierno de Partido Democrata de Franklin Delano Roosevelt. La represion contra los trotskistas,
que traidoramente fue apoyada por el Partido Comunista estalinista, presagio la eliminacion posterior de los co-
munistas y otros activistas que habian dirigido las batallas que forjaron los sindicatos industriales del CIO en este
pais. Ademas, en 1949-50 once sindicatos asociados con el PC fueron expulsados del CIO. Esas purgas ayudaron
a consolidar una burocracia sindical que renuncio a los mismos medios de lucha de clases con los cuales se cons-
truyeron los sindicatos.

En los afios 30, los trotskistas que eran lideres de las campafias de sindicalizacion de los Teamsters lucharon
clase contra clase, movilizando a los obreros y sus aliados en oposicion a los patrones y su gobierno. Hoy en dia,
los dirigentes de los Teamsters les estan diciendo a los camioneros portuarios que promuevan sus reivindicaciones
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ante las mismas agencias del estado que existen para defender los intereses patronales. Como parte de una alianza
con los ambientalistas, el sindicato insistié en que el Puerto de Los Angeles agregara una clausula a su plan de
camiones limpios de 2008 que requeria que las empresas de transporte por carretera ofrecieran camiones de bajo
nivel de emisiones y que contrataran conductores como empleados. Como era de esperarse, los tribunales capita-
listas revocaron la clausula ante la impugnacién promovida por la American Trucking Associations.

Ahora los burdcratas de los Teamsters estan cabildeando por un proyecto de ley federal sobre puertos lim-
pios, rogéndole al Departamento de Trabajo que impugne la clasificacion chofer-duefio e inundando los tribunales
con demandas judiciales reclamando salarios retroactivos para los camioneros que han sido mal clasificados. Los
camioneros portuarios deben aceptar cualquier minima compensacion o rectificacion que les sea concedida por
demandas judiciales y otros medios legales, pero toda la historia del movimiento obrero estadounidense demues-
tra que para formar y fortalecer los sindicatos hubo que desafiar las leyes y los fallos judiciales antilaborales, en
vez de doblegarse ante ellos.

La Seccion 10 del sindicato ILWU expide 6rdenes esquirolistas

En 2001, los Teamsters y los sindicatos de estibadores del International Longshore and Warehouse Union
(ILWU) y de la International Longshoremen’s Association (ILA) anunciaron una alianza para sindicalizar a todos
los trabajadores portuarios (“100% Union”). Mas de una década después, los sindicatos de estibadores son prac-
ticamente los ultimos bastiones del movimiento obrero organizado en los puertos en medio de un mar de trabaja-
dores predominantemente no sindicalizados, desde el camionaje portuario hasta los almacenes, las instalaciones
ferroviarias multimodales y los gigantescos buques cargueros. Como escribimos después de las huelgas de los
camioneros portuarios de Oakland en 2008: “El ILWU o aceptara el reto de luchar para extender derechos sindi-
cales y salarios, prestaciones, y condiciones de trabajo a escala sindical a estos obreros, o tarde o temprano
enfrentara intentonas rompesindicatos por parte de los patrones capitalistas, apoyados por su gobierno, pero sin
aliados sindicales en los muelles” (Workers Vanguard No. 916, 6 de junio de 2008).

Bueno, no fue tarde sino temprano. Pero aun enfrentando su propia inminente batalla con los patrones de las
empresas navieras de la Pacific Maritime Association (PMA) cuando expire el contrato sindical en julio de 2014,
la directiva de la Seccion 10 del sindicato ILWU del Area de la Bahia traicioné a los camioneros portuarios de
Oakland. Durante las huelgas de los camioneros en agosto y octubre [de 2013], muchos estibadores de la Seccioén
10 inicialmente respetaron los piquetes de los camioneros. Pero después los burocratas les dijeron que se presen-
taran a trabajar. En visperas de su huelga en noviembre [de 2013], la Asociacion de Camioneros (POTA) intento
cambiar esta politica con un comunicado que pedia la solidaridad de la Seccion 10:

“Los estibadores y los camioneros somos dos eslabones de la misma cadena. Juntos, proveemos la mano de
obra necesaria para el comercio internacional del Puerto de Oakland, como lo hacen los camioneros y esti-
badores en todos los puertos del mundo. Desde las navieras y los operadores de los terminales hasta los
minoristas y fabricantes, todas las industrias que dependen del Puerto de Oakland para generar ganancias de
miles de millones de dolares, también dependen de nuestro trabajo. Nuestra membresia, cuando estamos
unidos, tiene enorme poder e influencia. Juntos en solidaridad, somos invencibles.”

En Indybay (30 de noviembre de 2013), se informo6 que un contingente de POTA asisti6 a la reunion sindical
de la Seccion 10 en noviembre y pidid el apoyo de los estibadores. Tras un contencioso debate los miembros
votaron dos a uno a favor de respetar los piquetes de los camioneros. Estos miembros del ILWU entendian que su
sindicato necesita todos los aliados posibles.

Pero la decision de los miembros fue revocada por los dirigentes locales del ILWU, quienes ordenaron que
los estibadores se presentaran en el trabajo. Los funcionarios de la Seccion 10 citaron la resolucion de un media-
dor que decia que los piquetes de los camioneros no eran “legitimos”, asi como las amenazas de parte de la PMA
de amparos y multas judiciales si el ILWU respetaba las lineas de piquete. El puerto se convirtié en una zona mili-
tarizada; la policia impedia que los piquetes bloquearan la entrada de los estibadores a los terminales. Los camio -
neros tiraron al suelo las pancartas que decian “ILWU gracias por su apoyo”, expresando su rencor hacia la direc-
cion de la Seccion 10 por haber repudiado el compromiso de solidaridad. No obstante, muchos puestos de trabajo
quedaron vacantes porque algunos estibadores se negaron a seguir las érdenes esquirolistas de sus dirigentes.
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Los estibadores harian bien en recordar que al igual que los camioneros hoy dia, también a ellos se les trata-
ba alguna vez como trabajadores eventuales, obligados a hacer fila ante jefazos de cuadrilla para ser contratados
por el dia en base a favoritismos y sobornos. En 1934, sus piquetes de huelga tampoco eran considerados “legiti-
mos” por sus dirigentes en la ILA de ese tiempo. Pero los 15.000 miembros de la ILA de la Costa Oeste opusieron
resistencia a sus dirigentes, se declararon en huelga, y pronto se les sumaron los marineros. Los Teamsters en el
puerto respetaron las lineas de piquete, asegurando que no se transportara ninguna carga. Esta solidaridad fue
crucial para la victoria final de esta huelga, que forjaria el ILWU como poderoso sindicato industrial. La lucha
unio a los obreros negros con otros de muchas etnias en apoyo al sindicato, contra los esfuerzos de la patronal por
manipular el racismo y el chovinismo antiinmigrante para que los estibadores siguieran divididos y endeudados
con los jefes de cuadrilla.

En estos dias es un mito comun en el ILWU que los camioneros portuarios tienen la culpa de su propio
destino, porque “optaron por no ingresar” a los Teamsters a finales de los afos 70. Pero la gran mayoria de estos
conductores de hoy ni siquiera estaban en este pais en aquél entonces. De hecho, muchos camioneros portuarios
no saben que en el pasado existia un sindicato en el camionaje portuario, ni mucho menos creen que pudiera
existir una posibilidad viable de organizar uno. ;Cémo podrian saberlo? Los dirigentes laborales farsantes no han
luchado mucho, por no decir nada, en defensa de sus propios miembros, ni hablar de los millones de trabajadores
no sindicalizados, nimero que va en aumento. Su sumision a la patronal s6lo sirve para reforzar la estafa chofer-
duefio, mientras muchos camioneros portuarios evaliian los miles de délares que les han obligado a invertir en sus
camiones frente a los beneficios de la sindicalizacion. Dichos célculos son amplificados por el tratamiento hostil,
a menudo antiinmigrante, que los camioneros experimentan por parte de algunos estibadores.

Al ordenar que sus miembros cruzaran las lineas de piquete de los camioneros, los dirigentes de la Seccion
10 del ILWU han convertido aliados potenciales en enemigos potenciales. Los burdcratas y otros argumentan que
los camioneros no solo no son sindicalizados sino que ademas no quieren ser organizados en un sindicato, pero se
trata de una excusa interesada. Si eso es cierto en el caso de algunos camioneros, una gran parte de la responsa-
bilidad puede ser achacada a los dirigentes sindicales farsantes. En 1996, 5.000 camioneros portuarios hicieron
huelga en los puertos de Los Angeles y Long Beach, exigiendo el reconocimiento de su sindicato. Se enfrentaban
a las mismas navieras que enfrenta el ILWU. Pero en lugar de movilizar su poder en apoyo a la huelga de los
camioneros, el ILWU cruzo sus lineas de piquete y siguio trabajando. La huelga fue derrotada, marcando el
comienzo de una ola de desmoralizacion entre los camioneros.

El camino hacia adelante para el movimiento obrero

Las huelgas en Minneapolis en 1934 mostraron lo que podria lograr un sindicato resuelto durante un periodo
de creciente descontento de clase y social. No se trataba de una simple cuestion de resolucion en la lucha sino del
programa politico que guiaba a los trotskistas que dirigieron estas batallas. Su estrategia se basaba en la
comprension del poder social de la clase obrera cuando es movilizada en oposicion a todos los organismos e
instituciones de la clase capitalista dominante. Hoy en dia, las luchas de clase de los obreros estan a un nivel muy
bajo, una condicion reforzada por décadas de traiciones por parte de la burocracia sindical.

Pero la clase dominante, ayudada por sus lugartenientes en el movimiento obrero, no puede eliminar la
lucha de clases que se origina en el irreconciliable conflicto de intereses entre el proletariado y sus explotadores.
Las mismas condiciones que oprimen y desmoralizan a los trabajadores hoy pueden impulsarlos y los impulsara a
la batalla, junto a sus aliados, contra su enemigo de clase. Aunque en la actualidad los socialistas declarados no
tienen casi nada de bases de apoyo en los sindicatos, dirigentes radicales van a aparecer en el futuro, y no seran
menos resueltos que los pioneros del proletariado. Para que los obreros prevalezcan sobre sus explotadores, deben
estar armados con un programa politico marxista que vincule la causa proletaria con la construccion de un partido
obrero multirracial que sea capaz de dirigir la lucha para acabar con todo este sistema de esclavitud salarial
mediante la revolucion socialista.

Traducido de Workers Vanguard No. 1038, 24 de enero de 2014



