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Introduccion

El 7 de septiembre de 1971, Leo6n Vilarin, lider de la Confederacion Nacional de Duefios de
Camiones de Chile (CNDC) entreg6 a Laureano Ledn Morales, Subsecretario de Prevision
Social y militante del Partido Socialista, una estatuilla de bronce con el simbolo del gremio:
un majestuoso céndor posado en un neumatico. El obsequio era un reconocimiento de los
camioneros a la labor del gobierno de la Unidad Popular y del parlamento por la aprobacion
de leyes que los beneficiaban!. 13 meses después, tuvo lugar la paralizacién mas larga en
la historia del rodado contra el mismo gobierno. Desde la céarcel publica de Santiago, Vilarin
interpeld al presidente Allende por llevar el pais al caos, la ruina o quiza “que males

peores™. ¢ Como fue posible este radical vuelco?

Los camioneros han sido reconocidos como simbolo emblematico de la oposicién civil al
gobierno de Salvador Allende. La Confederacién Nacional de Duefios de Camiones de Chile
paralizé sus funciones en octubre de 1972 como protesta por la creacion de una empresa
estatal de transporte en la region de Aysén, entre otras demandas. Como consecuencia su
movilizacién contribuyd a la desestabilizacion del gobierno y permitié unificar a diversos
sectores opositores a la Unidad Popular. Estos fueron comerciantes, pequefios y grandes
empresarios, la camara de comercio, colegios profesionales, partidos y lideres politicos de
oposicién®. Con esta movilizacion los sectores en cuestion, organizaron el Comando
Nacional de Defensa Gremial y sintetizaron sus exigencias en lo que llamaron “Pliego de
Chile™. Este movimiento y los partidos de oposicién se movieron en un solo bloque. Con
una nueva huelga liderada por los camioneros en julio de 1973, el bloque opositor exigio la

intervencion militar contra el gobierno de Salvador Allende®.

1 “Ley de Prevision Social y Ley de Registro de Transportistas”, El Camionero, Afio |, N°5, Septiembre 1971, 13.
2 “Premeditada crisis provocada por funcionarios de gobierno”, EI Camionero, Afio I, N°18, Octubre 1972, 29.
3 Marcelo Casals, “Estado, contrarrevolucion y autoritarismo en la trayectoria politica de la clase media
profesional chilena. De la oposicién a la Unidad Popular al fin de los Colegios Profesionales (1970 1981)”
Izquierdas 44 (junio 2018): 100; Joaquin Fermandois, La revolucién inconclusa: laizquierda chilenay el gobierno
de la Unidad Popular (Santiago de Chile: Centro de Estudios Publicos, 2013),557; Pedro Milos, Chile 1972:
Desde El Arrayan al paro de octubre (Ediciones Universidad Alberto Hurtado, 2013), 102.

4 Guillermo Campero, “La relacién entre el gobierno y los grupos de presion: el proceso de la accién de blogues
a la accion segmentada”, Revista de Ciencia Politica vol. XXIII (2003): 163.

5 Guillermo Campero, Los gremios empresariales en el periodo 1970-1983: comportamiento sociopolitico y
orientaciones ideoldgicas (Santiago: ILET, 1984), 43.



Con la frase “fuego purificador”, la revista EI Camionero celebré el bombardeo a la Moneda
y el fin de la via chilena al socialismo®. El golpe de Estado fue visto como una victoria propia
por aquellos transportistas que se movilizaron los afios anteriores. No obstante, el apoyo
irrestricto de los camioneros a la dictadura del General Augusto Pinochet duré tan so6lo unos
afos. Hacia 1975, este sector manifestd sus primeras inquietudes por los resultados de las
politicas de libre mercado. Paraddjicamente, la gran crisis econémica que vaticinaban afios
antes lleg6 de la mano con la Junta. La politica de schock que el grupo de economistas
conocidos como los “Chicago Boys” aplicé en el pais afectdé negativamente al transporte.
Muchos camioneros se vieron en la ruina, endeudados, con sus maquinas embargadas o
cesantes’. El malestar con el régimen se acrecent6 a medida que la crisis empeord. Sin
embargo, la actitud fue ambivalente al interior del gremio, al existir sectores que criticaban
las medidas econdémicas pero apoyaban el régimen autoritario. La diversidad de posiciones
llevé al quiebre del gremio a principios de los ochenta. Los camioneros estaban divididos
entre quienes declararon su apoyo a Pinochet y auguraban los peores escenarios si este
abandonaba el poder y quienes defendian la transicién a la democracia como una mejora

sustancial a su condicion de vida?.

Este estudio se propone comprender el comportamiento politico y social de los camioneros
en Chile desde el periodo de la Unidad Popular hasta el fin de la dictadura militar. Nos
preguntamos por la construccion histérica de la identidad camionera hacia los setenta y
ochenta y su relacion con el proceso ideolégico y politico en que se vieron envueltos. En
especifico, nos preguntamos ¢en qué consistid su experiencia sociocultural, de trabajo y
género? ¢Como influyeron estos aspectos en sus posiciones politicas e ideolbégicas?
¢Cémo afectaron a los camioneros las transformaciones del Estado, la economia y

sociedad civil en los afios en cuestion?

6 “Fuego purificador”, El Camionero, Afio Ill, N°24, Septiembre — Octubre - Noviembre 1973, 33.

7 Una de las primeras consecuencias de las politicas de libre mercado fue la dualizacion de los sectores
econdémicos. Un polo exitoso vinculado al mundo financiero y los grandes gremios empresariales y otro
deprimido asociado a la industria sustitutiva, la agricultura, el pequefio comercio y el transporte. Ver Campero,
Los gremios, 298.

8 Como ejemplo podemos mencionar el caso de los dirigentes camioneros que participaron de la “Asamblea de
la Civilidad”. Esta instancia agrup¢ a diversas dirigencias sociales en torno a la lucha por la democracia en
Chile. Otro caso fueron aquellos dirigentes camioneros que defendieron la campafa de Pinochet para
perpetuarse en el poder en 1988. Véase respectivamente Cristopher Manzano, La asamblea de la civilidad.
Movilizacién social contra la dictadura en los 80 (Santiago de Chile: Londres 38, 2014); EIl Mercurio, 23 de
febrero de 1988.



A modo de hipotesis

La hipétesis que atraviesa esta investigacion cuestiona algunas ideas presentes en la
literatura sobre el tema. Lejos de ser meros instrumentos de la burguesia y Washington, los
camioneros tuvieron un alto grado de autonomia en su movimiento contra la Unidad
Popular. Los fundamentos del proceso ideolégico y su politizacion no estuvieron tan
concentrados en los instigadores externos sino en su propia experiencia sociocultural, de
trabajo y género. Fue el ser social camionero el que entré en contradiccion con el gobierno
de la Unidad Popular. El orden simbdlico en el que se encontrd inserta la identidad
camionera se vio amenazado por el proyecto socialista de Allende. La percepcion de si
mismos como “hombres de trabajo”, jefes de familia proveedores, de esfuerzo y con
capacidad de volverse un empresario a través del logro individual encontr6 su antinomia en
la Unidad Popular, ante la aparente posibilidad de volverse un trabajador dependiente del

Estado a merced del interés de los funcionarios politicos.

Esto nos lleva a un segundo argumento principal. Los camioneros no fueron grandes
empresarios ni formaron parte de la patronal o la burguesia. Al contrario, los camioneros
fueron un grupo social heterogéneo en el que convivieron tanto segmentos de la clase
trabajadora como de las clases medias. Muchos fueron descendientes de campesinos,
obreros, artesanos y otros sujetos populares propios del periodo nacional desarrollista en
Chile. Por esta razén, no vieron a priori a Allende como un peligro a sus intereses. Incluso
se beneficiaron con las primeras politicas de la UP hacia el transporte. Sus movilizaciones
contra Allende fueron mucho mas contingentes que algo planificado con anticipacion®. Esto
llevo también a una diversificacién de posiciones. No todos los camioneros lucharon contra
Allende, algunos rompieron con el gremio liderado por Vilarin, como la Confederacién
Profesional de Choferes de Camiones, otros llegaron a crear el Movimiento Patriético de

Renovacion Gremial (MOPARE) en apoyo al gobierno socialista.

Lo anterior no niega la existencia de instigadores externos que buscaron aprovecharse de
los camioneros para socavar el gobierno de Allende. Mas bien buscamos matizar tal
afirmacion. Atribuir exclusiva responsabilidad a la CIA, los partidos de oposicién o el gran

empresariado respecto de las acciones de los camioneros invisibiliza al propio actor en

9 A diferencia de los grandes gremios y partidos de derecha que vieron a la Unidad Popular como una amenaza
desde la campafia electoral. Fue el caso por ejemplo de la Sociedad Nacional de Agricultura (SNA) y el Partido
Nacional (PN) respectivamente.



cuestion. Tampoco permite explicar las caracteristicas masivas del movimiento y sus
particularidades (conflictos internos, quiebres, movilizaciones en diversas provincias,

repertorios de accion colectiva, etc.).

Un ultimo argumento tiene que ver con el apoyo camionero a la dictadura del general
Augusto Pinochet. El advenimiento del régimen militar represent6é un garante al orden del
cual los camioneros se sintieron parte. Sin embargo, el apoyo a la Junta encontro sus fisuras
con la aplicacién del neoliberalismo. La nueva economia de libre mercado entr6 en
contradiccién con las condiciones de clase de los camioneros. La percepcion de si mismos
como “hombres de trabajo” era parte de un mundo que se desmoronaba; el nacional
desarrollismo. La industria por sustitucion de importaciones ya no era parte del juego
econdémico chileno. Las consecuencias negativas del nuevo modelo llevaron a que los
camioneros buscaran formas para sobrellevar estos cambios. En posiciones diversas,
existieron quienes lucharon por reivindicaciones estrictamente corporativas, mientras otros

llegaron a exigir el regreso de la democracia en Chile.

Este estudio pretende ser una Historia social y politica de los camioneros en Chile. Nuestro
foco esta puesto en los camioneros corrientes que vivieron durante los afios de la Unidad
Popular y la dictadura militar del general Pinochet. Nos interesan las experiencias de
choferes, duefios de camiones, dirigentes gremiales y sus familias. Pretendemos
comprender sus experiencias en diadlogo con la estructura y procesos sociopoliticos de los
periodos histéricos en cuestion!!. Por lo anterior, nuestro enfoque entrelaza la Historia
social con la Historia politica. Concebimos lo politico en sentido ampliado mas alla de las
actividades propias del Estado, entre Estados o de los “grandes hombres” sino mas bien
relacionado a actores y procesos creadores de poder. Por ello lo politico se entrecruza con
lo social en una articulacion compleja y dindmica en la cual periodos y sectores se

reapropian de lo politico*?.

10 Marcelo Casals en sus estudios sobre la clase media y la contrarrevolucién en Chile otorga un papel reducido
al apoyo externo. Casals, “The Insurrection”, 12.

11 Sobre experiencia y estructura en la historia social ver Jirgen Kocka. Historia social y conciencia histérica
(Madrid: Marcial Pons, 2002),78.

12 pierre Rosavallon, Por una historia conceptual de lo politico (Argentina: Fondo de Cultura Econémica, 2003);
Maria Cruz Mina, “En torno a la nueva historia politica francesa”, Historia contemporanea 9, (1993.): 59-91;
Cristina Moyano, “La historia politica en el bicentenario: entre la historia del presente y la historia conceptual.
Reflexiones sobre la nueva historia politica”, Revista de historia social y de las mentalidades 15, 1 (2011.): 227-
245, Yves Déloye, Sociologia histdrica de lo politico (Santiago de Chile: LOM Ediciones, 2003).



¢ Es posible una “historia desde debajo” de la contrarrevolucion en Chile? Este trabajo se
desarrolla a partir de esa inquietud®®. La literatura sobre los afios de Allende en el poder es
rica en estudios que evidencian como la via chilena al socialismo caminé desde el Estado,
“por arriba” y desde el pueblo organizado, “por abajo™*. Sin embargo, la historia de los
camioneros también demuestra que la contrarrevoluciéon no solo operé desde las oficinas
de la CIA, sino también desde el propio pueblo®®. Algo similar ocurrié con el apoyo popular
a la dictadura militar. No sélo fue el ejercicio de la coercion el que permitié al régimen
sostenerse, sino también la aceptacién que sectores de la clase trabajadora y media
otorgaron a estel®. Este soporte no fue uniforme, al contrario, atravesé contradicciones,

quiebres y nuevos antagonismos entre la Junta militar y sus otrora fervientes adherentes.

Fuentes

Para esta investigacién trabajamos con publicaciones periddicas asociadas al transporte
terrestre por carretera, tales como la revista Transportes. Organo Oficial del Sindicato
General Profesional de Duefios de Camiones (1946-1955), El Camionero. Organo oficial de
la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones de Chile (1971-1984), la Revista del
Camionero (1986-2015). Publicaciones del periodo como revista APSI, Ercilla, Sepa, Hoy,
entre otras. Prensa como El Mercurio Y La Tercera de la Hora. También revisamos
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carretera, la relaciéon entre los gremios del rodado y el Estado, asi como empresas
vinculadas al rubro, para ello consultamos los fondos de la Subsecretaria de Transportes,

Direccion del trabajo, la Corporacion de Fomento de la Produccién (CORFO) y el Consejo

13 Sobre historia social y desde abajo revisar, entre otros: Harvey Kaye, Los historiadores marxistas britanicos
(zaragoza: Universidad, Prensas Universitarias, 1989); Santos Julia, Historia social/sociologia histérica (Madrid:
Siglo XXI, 1989); Julian Casanova, La historia social y los historiadores ¢ cenicienta o princesa? (Barcelona:
Critica, 2003); Edward Thompson, “La historia desde abajo” en E.P. Thompson esencial (Barcelona: Critica,
2002); Jim Sharpe, “Historia desde abajo”, en Formas de hacer historia ed. Peter Burke (Madrid: Alianza
editorial, 2020), 39-58.

14 Entre otros, Franck Gaudichaud, Chile 1970-1973. Mil dias que estremecieron al mundo. Poder popular,
cordones industriales y socialismo durante el gobierno de la Unidad Popular (Santiago de Chile: LOM Ediciones,
2017); Peter Winn, Tejedores de la revolucion: los trabajadores de Yarur y la via chilena al socialismo (Santiago
de Chile: LOM Ediciones, 2004); Peter Winn, La revolucidn chilena, (Santiago de Chile: LOM Ediciones, 2013);
Julio Pinto, Cuando hicimos historia. La experiencia de la Unidad Popular (Santiago de Chile: LOM Ediciones,
2005).

15 Destacan los trabajos de Margaret Power y Marcelo Casals. Margaret Power, La mujer de derecha. El poder
femenino y la lucha contra Salvador Allende, 1964-1973 (Santiago de Chile: Ediciones de la Direccién de
Bibliotecas, Archivos y Museos, 2008); Casals, “The Insurrection”.

16 VVerdnica Valdivia, “jEstamos en guerra, sefiores!”. El régimen militar de Pinochet y el “pueblo”, 1973-1980”,
Historia 43, vol. | (enero-junio 2019):163-201.



Econdmico y Social en el Archivo Nacional de la Administracion (ARNAD). Revisamos
también discusiones parlamentarias en el Diario de Sesiones del Congreso (disponible en
la web). Finalmente, consultamos documentacion relacionada con la intervencion de los
EEUU en el golpe de Estado y su eventual vinculo con el gremio del transporte, para ello
fueron estudiados los informes Church, Hinchey, documentacion del Departamento de
Estado de los EEUU, asi como los fondos EEUU, Francia, Italia, Alemania y Espafia en el

Archivo General Histérico del Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile (MINREL).
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Capitulo |

Patrones y sediciosos. Los camioneros en la literatura

Existe una vasta bibliografia sobre los afios de la Unidad Popular y la dictadura militar en
Chile. Para nuestro problema de investigacion es de especial interés aquella literatura que
aborda el papel de la oposicion politica contra el gobierno de Salvador Allende. La mayoria
de estos trabajos se enfocan en el conflicto politico y social, especialmente en las causas

que llevaron al fin de la democracia chilena.

En la literatura es posible encontrar dos corrientes. La primera y por cierto mayoritaria, es
aguella perspectiva que da mayor relevancia a la participacion de agentes externos que
instrumentalizaron a las organizaciones y grupos sociales de oposicion. Este agente ha sido
identificado de diversas formas; la burguesia chilena, el empresariado transnacional, los
aparatos de inteligencia de los Estados Unidos, los partidos de derecha o las
organizaciones gremiales del gran empresariado chileno. Todos aquellos jugaron el papel
de utilizar a otros grupos de oposicién, ya sean las mujeres, pequefios empresarios,
colegios profesionales o el conjunto de las clases medias. Por otro lado, estan aquellos
estudios, mas recientes, que han dado relevancia a la autonomia de las organizaciones o
grupos sociales de oposicion. Sin negar la existencia de fuerzas externas que operaron
para derrocar Allende, estos estudios no dan exclusiva responsabilidad al agente externo
en el comportamiento de la oposicion. En especifico esta el ejemplo de las mujeres
movilizadas contra la Unidad Popular y las organizaciones representativas de las clases

medias.

Dado el prisma con que se ha abordado a la oposicidon politica de la Unidad Popular, los
camioneros han sido subsumidos en estos enfoques. Como veremos, el consenso general
en la literatura es que los camioneros fueron representantes de la patronal, que operaron
movidos por intereses ajenos, objeto de la manipulacion ya sea de la burguesia nacional,
el gran empresariado o de la CIA. En la mayoria de investigaciones observamos a los
transportistas como una pieza mas en un juego encabezado por fuerzas mayores, quienes
los utilizaron por su posicion estratégica en la economia chilena con el objeto de
desestabilizar y derrocar el gobierno de Salvador Allende. Esto lleva también a que la
atencion puesta en los camioneros ocurra s6lo en sus paralizaciones. Una vision

conspirativa y coyuntural que omite cualquier construccion histérica del sujeto en estudio.

11



El agente externo y la instrumentalizacion de la oposicién

Joan Garcés escribio uno de los primeros analisis sobre el gobierno de Allende. Su trabajo
fue escrito al calor de los acontecimientos y publicado el afio 1974, El autor analiza el
proceso de la Unidad Popular con foco en el conflicto entre fuerzas politicas y sociales, la
capacidad del gobierno para hacerles frente y los limites del Estado en el proceso de la via
chilena al socialismo. Su trabajo es representativo de los analisis que atribuyen a un agente
externo la accion de ciertos sectores de oposicion. Ese es el caso de los camioneros,
quienes sélo son abordados en el marco de las huelgas del transporte. Para Garcés, el
origen del paro camionero fue un episodio accidental, un mero catalizador de una crisis que
operaba a nivel estructural. En su perspectiva, la paralizacion no fue espontanea sino
planificada por sectores de la burguesia chilena. De ello se desprende que los camioneros

fueron un simple instrumento de fuerzas mayores®®.

Garcés explica la paralizacion de octubre de 1972 desde dos dimensiones, una fisiol6gica
de tipo estructural y otra morfolégica de tipo particular. A nivel estructural, fueron las
transformaciones en la propiedad de los medios de produccién, junto al aumento del control
estatal y obrero de la producciébn que sectores burgueses, agrarios, industriales y
comerciales se sintieron desplazados o amenazados de perder el control econémico. El
aumento de la presencia estatal en la economia llevé a que los pequefios propietarios vean
reducidas sus posibilidades de competencia y reaccionen negativamente ante las empresas
del Estado. Animadversion compartida por los profesionales que se vieron desplazados por
la presencia obrera a pesar de sus conocimientos técnicos. La estructura econémica fue
incapaz de responder a la politica de expansion de demanda lo que trajo consigo escasez,
especulacion y el mercado negro®®. A nivel particular, el aparato ideoldgico y represivo del
Estado se mantuvo funcionando regularmente. El gobierno comprendié inmediatamente
que esta no era una huelga motivada por reivindicaciones gremiales sino que se pondrian
en enfrentamiento fuerzas mas profundas?. Finalmente para Garcés, los sectores medios
tuvieron un papel relevante pero no resolutorio en el conflicto. El fin de la paralizacién ante

la capacidad del gobierno para mantenerse en pie revel6 que estos sectores no serian los

17 Joan Garcés fue asesor politico de Salvador Allende.

18 Joan Garcés, El estado y los problemas tacticos en el gobierno de Salvador Allende (Madrid: Editorial Siglo
XXI, 2018), 182.

19 Garcés, El estado, 173.

20 Garcés, El estado, 182.
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que definirian el desenlace del drama chileno?!. La situacién en Chile se mostré invertida
en cuanto a la “natural” via revolucionaria insurreccional. Ya que las fuerzas de izquierda
tuvieron que mantener y respetar el funcionamiento del aparato estatal mientras que la

burguesia recurri6 a la insurreccion??.

El quiebre de la democracia en Chile por Arturo Valenzuela es otro clasico en el analisis del
conflicto politico durante los afios de la Unidad Popular. Publicado originalmente en 1978
su tesis se basa en la crisis del centro politico. La extrema polarizacién politica erosiono al
centro en vez de permitir que sea un punto de articulacion. Como en otros textos, la mencion
a los camioneros se realiza en el marco del paro de octubre de 1972. Sobre este,
Valenzuela reconoce el caracter masivo y diversificado de quienes integraron la
movilizacién. De los transportistas precisa que estos se movilizaron para defender sus
intereses econdmicos. Su paralizacion fue un duro golpe al gobierno por su posicién
estratégica en la economia, ademas convoco a otras asociaciones. Valenzuela destaca que
la paralizacién marcé un hito. De la oposicion dirigida y manipulada por los partidos se
transité a una movilizacién directa impulsada por los empresarios —grandes y pequefos-,
cuyo objetivo era defender sus intereses en el sistema. Sectores de la Democracia
Cristiana, al igual que sectores del Partido Nacional que tuvieron un papel en la
organizacion de estos grupos a fines de los sesenta, se encontraron con que los gremios
actuaban en forma cada vez mas independiente, a menudo contrariando las politicas de
sus respectivos partidos. A su vez, esta autonomia intensificé la competencia entre los
democratacristianos y los nacionales, forzando alin mas a los primeros a endurecer su
posicién para no perder el apoyo que creian tener en grandes sectores de la clase media.
A pesar de atribuirles un grado de independencia a los gremios, Valenzuela atribuye la
capacidad de movilizacién y creciente autonomia al aporte financiero que recibieron de

entidades extranjeras, nacionales y de la propia CIAZ,

Manuel Antonio Garretén y Tomas Moulian en 1983 publicaron La Unidad Popular y el
conflicto politico en Chile. El estudio pretende realizar una descripciéon y analisis de los
rasgos y procesos principales asi como los actores centrales de la lucha politica entre 1970

y 1973. Advierten que no pretenden un andlisis global del proceso y de las mdultiples

2! Garcés, El estado, 186.

22 Garcés, El estado, 233.

23 Arturo Valenzuela, El quiebre de la democracia en Chile (Chile, Ediciones Universidad Diego Portales, 2013),
133.
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interpretaciones del mismo?*. La relevancia del andlisis del conflicto politico se sostiene en
una postura critica a las visiones puramente conspirativas de la politica que ven el
derrocamiento de Allende como consecuencia Unica de la intervencion de los EEUU. Sin
negar la existencia de la intervencion norteamericana esta no puede dar cuenta por si sola
de un proceso cuya dinamica y desenlace fueron definidos por la densidad de fenémenos
internos?®. Respecto a los camioneros el estudio se limita a subsumirlos en el bloque de
oposicién a Allende, como parte de las capas medias movilizadas. Los camioneros son solo
un pedn mas en el conflicto politico. No existen referencias sobre su autonomia o historia.
Como en otros estudios, los transportistas aparecen sélo con el paro de octubre de 1972,
para reemerger en los meses previos al golpe de Estado, como simple “musica de fondo”
(palabras de los autores), en una estrategia disefiada para mantener el clima de caos que
espera a sus salvadores. Este argumento guarda relacion con el hecho de que la fase final

del conflicto fue una trama oculta desarrollada dentro del ejército?.

Para los autores, los niveles de organizacién y el estado ideolégico que alcanzaron las
capas medias en la movilizacién de octubre 1972 se explican por un triple proceso. Primero
el clima de inseguridad ante las reformas econdmicas y sus consecuencias. El
desabastecimiento de productos, las formas de control popular, tomas espontaneas y en
definitiva el potencial fin de la propiedad privada. En segundo lugar, los roles politicos
privilegiados que la clase media tenia desde la década de los veinte. Los procedimientos
politicos de la Unidad Popular fueron vistos como una amenaza a su tradicional significacion
social. Con la UP la clase media dejo6 su rol pendular en la politica. Por altimo, el universo
cultural de las capas medias chocaba con el estilo politico de la Unidad Popular. El discurso
obrerista de la izquierda se confrontaba al elitismo de las clases medias, cuya identidad se
basaba en gran medida por el distanciamiento con la clase trabajadora, el valor de la
meritocracia y el esfuerzo individual. El discurso revolucionario chocé también con el

autoritarismo de estos sectores?”.

Garretdn y Moulian identifican a la CNDC como una organizacion mas dentro del conjunto
de gremios que se movilizaron contra Allende. La accion coordinada de estas

organizaciones da cuenta de la fusién de intereses en sectores con alta atomizacion,

24 Manuel Antonio Garretén y Tomas Moulian, La Unidad Popular y el conflicto politico en Chile (Santiago de
Chile: LOM Ediciones, 1993), 21.

25 Garreton y Moulian, La Unidad Popular, 15.

26 Garreton y Moulian, La Unidad Popular, 149.

27 Garreton y Moulian, La Unidad Popular, 114.
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diversidad o intereses corporativos contradictorios. Se manifiesta, dicen los autores, un
trabajo politico de articulacion entre las reivindicaciones de cada gremio. Revela una
ampliacién de los niveles de organizacion de cada gremio. Trabajo de creacion de formas
de coordinacion (como los comandos multigremiales) y accién de agitacién (“uso de
tacticas guerrilleras de hostigamiento constante, de parques de camiones de huelga que
constituian focos de refuerzo emocional y de transmision de directivas”) coordinacién y

acciones que no tenian precedente en la historia de estas organizaciones?.

Inspirado en los andlisis de Garreton y Moulian, Guillermo Campero publicé en 1984 uno
de los primeros trabajos que se enfocaron exclusivamente en el comportamiento politico de
las organizaciones gremiales durante la Unidad Popular y la dictadura. Su objetivo principal
fue describir y analizar el comportamiento sociopolitico y las orientaciones ideoldgicas de
los gremios empresariales en el periodo 1970-1983. Para ello se enfoca en la imagen que
estos actores tuvieron de la sociedad chilena, los procesos detras de la movilizacion contra
Allende y los proyectos de sociedad, economia y politica a la que adscribieron con vistas al

orden posterior al golpe de Estado?®.

Para Campero el proceso de convergencia de los gremios hacia la oposicion contra Allende
no fue algo espontaneo, mas bien respondié a un centro dirigente. Este estuvo convencido
de crear un frente que hiciera de los gremios un bloque comun opositor junto a partidos
politicos afines. El nucleo estuvo formado por la Sociedad de Fomento Fabril (SFF) y la
Confederacion de la Produccion y el Comercio (COPROCO), con figuras como Orlando
Saenz a la cabeza. Esta convergencia se dio en torno a un principio de defensa de sus
intereses y de la propiedad privada, mas que a un proyecto comin®°. Esta convergencia fue
posible porque la UP fue incapaz de incorporar en su politica al pequefio y mediano

empresariado®..

El nucleo dirigente representado por COPROCO y la SFF permed al movimiento gremial de
una identidad asociada a las clases medias y al “hombre de trabajo”. Para estos era
evidente que el movimiento no podia identificarse con grandes intereses industriales,
comerciales o agrarios. La relacion entre un centro dirigente formado por el gran

empresariado y un pequefio empresariado que en apariencia se subordina al primero

28 Garreton y Moulian, La Unidad Popular, 117.

29 Campero, Guillermo. Los gremios empresariales en el periodo 1970-1983: Comportamiento sociopolitico y
orientaciones ideoldgicas. 25.

30 Campero, Los gremios, 58.

31 Campero, Los gremios, 60.
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contribuy6 a crear la imagen de una burguesia manipuladora que conspiré para defender
sus intereses. Para Campero en parte fue asi, pero también ocurrié que efectivamente el

movimiento se convirtié en una movilizaciéon de capas medias propietarias®.

En su libro, los camioneros aparecen representados por la Confederacién Nacional de
Duefios de Camiones (CNDC). Aparecen como una pieza mas en el conflicto entre el
conjunto de gremios y el gobierno de Allende. Dado que su estudio se restringe a observar
las dirigencias y sus acciones colectivas, los camioneros son subsumidos en el andlisis
general de los gremios y sus movilizaciones. Como en otros estudios, el autor se enfoca en
ellos a partir del paro de 1972. Desde su perspectiva el origen de la huelga radico en la
acumulacion de confrontaciones en un contexto crecientemente ideoldgico. La creacion de
una empresa estatal de transporte en la regién de Aysén fue sélo un detonante®. Siguiendo
la linea de Garreton y Moulian, Campero sostiene que el paro permiti6 superar la
segmentacién entre gremios. Estos pasaron de una dinamica defensiva a una ofensiva. Con
ello, su principio de constitucién adquirié una definicién propiamente sociopolitica y no mera

defensa corporativa®.

Los camioneros fueron una fuerza de accion pero no de irradiacién ideol6gica y estratégica.
Los camioneros, junto con otros pequefios empresarios, respondieron a posturas mas
corporativas, particularistas y defensivas. La funcion ideolégico-estratégica correspondio
mas bien a los grandes gremios como la SFF, COPROCO Y ASIMET, los que segun el
autor, consiguieron otorgar una identidad comun entre las organizaciones, superando
conflictos histéricos. Esta definicion identitaria se establecié en base a un antagonista
representado en el marxismo, el socialismo y el estatismo®. Sin embargo, los pequefios
propietarios vieron en su movimiento la posibilidad de fundar un nuevo orden politico a
diferencia del gran empresariado que solo vio en el poder gremial una fuerza de

movilizacién para la coyuntura®®.

Tras el golpe de Estado, la dirigencia camionera aspird a convertir el movimiento en una
fuerza interlocutora del gobierno, capaz de reemplazar los suprimidos partidos politicos®”.
Los transportistas (junto con el resto de los pequefios empresarios) respondieron a un

segmento movimientista que apeld a una nocion “populista” en que el sujeto era el “hombre

32 Campero, Los gremios, 87.
33 Campero, Los gremios, 70.
34 Campero, Los gremios, 71.
35 Campero, Los gremios, 82.
36 Campero, Los gremios, 78.
37 Campero, Los gremios, 96.
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de trabajo”. Este concepto abarco tanto a la clase media que vivia de su esfuerzo como al
pueblo. Por ello la idea de que el movimiento gremial podia hacerse cargo de la gestién
politico administrativa se basaba en que estos eran los auténticos representantes del
pueblo, quienes debian gobernar en sustitucion de la clase obrera, sujeto inventado por los
marxistas, desde su perspectiva. En esta linea, los obreros debian redefinir su visiéon de
sociedad e incorporarse a la concepcion mas amplia que correspondia a la de “hombres de
trabajo”. Incluso Ledn Vilarin propuso la formacion de una nueva Central Unitaria de

Trabajadores bajo estos lineamientos®e,

Campero reconoce que estos sectores eran de tipo movimientistas. Tuvieron un discurso
doctrinal basado mas bien en valores culturales, modos de vida y aspiraciones antes que
un programa. A pesar de esa perspectiva, relevante para nuestra hipétesis de trabajo, el
autor plantea una vision refinada de la intervencion de un agente externo. Ya no es la
burguesia en términos generales quien arrastra al conjunto de capas medias hacia la
defensa de sus intereses, sino mas bien un nlcleo de irradiacion ideol6gica que
corresponde a los lideres de la SFF Y COPROCO. Los pequefios propietarios y los
transportistas operan como otra pieza dentro del juego orquestado por fuerzas mayores.

Uno de los libros més recientes sobre el movimiento de oposicion contra Allende es Entre
la arafia y la flecha de Mario Amorés. El autor busca analizar el origen de la trama civil
contra la Unidad Popular. Para ello se enfoca en la Democracia Cristiana, el Partido
Nacional y Patria y Libertad, actores que considera como los mas relevantes®. El golpe de
Estado y la dictadura que le sigui6 no fueron exclusiva responsabilidad de las fuerzas
armadas, sino también de un grupo de civiles, 0 en sus palabras “generales civiles”. Estos
fueron los dirigentes de las organizaciones gremiales, partidos politicos y medios de
comunicacion opositores al gobierno. Cuyas acciones fueron financiadas por el gobierno de
Estados Unidos y sus agencias. En sintonia con Marcelo Casals, Amords define a este

conjunto como un bloque social y politico contrarrevolucionario“C.

Como en otros trabajos sobre la oposicidén a la Unidad Popular, los camioneros hacen su
aparicion sélo en el marco del paro de octubre de 1972 y en el posterior de julio de 1973.
Amordés adscribe a la perspectiva que entiende tal paro como algo planificado por los

gremios del gran empresariado. Por ello, los transportistas se reducen a ser la “infanteria”

38 Campero, Los gremios, 98
39 Mario Amords, Entre la arafia y la flecha (Santiago de Chile: Ediciones B, 2020), 17.
40 Amords, Entre la arafia, 11.
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de una conspiracion mayor. No obstante, también reconoce la capacidad del paro para
movilizar a las clases medias. La paralizacion marcé definitivamente la divisién entre

sectores medios y la Unidad Popular a la vez que reforzé la unidad de la oposicién®:.

La perspectiva de Amords esta puesta en la vision conspirativa del conflicto. Interpreta el
paro de octubre como parte de la “conjura de los gremios”. Se remite al “plan septiembre”
conocido entre algunos como “el complot del pastel de choclo”?. Para ello, cita el libro de
Tito Drago Chile, un doble secuestro. En detalle, sefala que el 4 de marzo de 1972 tuvo
lugar una reunién en el sector de Chifliglie*® entre militantes de derecha, DC, Colegio de
abogados, CPC, Confederacién Nacional Empleadores Agricolas, Colegio de Ingenieros,
entre otros. En ese almuerzo acordaron enfrentar al gobierno con un gran paro patronal®.
Agrega ademds que la movilizacién fue financiada por entidades externas. Cita una
entrevista a Orlando Saenz quien declar6 que recibi6 financiamiento en ddlares de fuentes
externas indeterminadas. Segun Saenz el dinero se deposit6 en cinco cuentas bipersonales
en Europa, EEUU y América Latina. Este luego repartia los ddlares al resto de dirigentes
gremiales, entre ellos a Ledn Vilarin, con el objeto de sostener el paro camionero®. El
problema con el trabajo de Amoroés, es que a pesar de la pretensién declarada de analizar
la trama civil contra el gobierno de Allende, el texto da protagonismo a la Democracia
Cristiana. La trama se materializa en las acciones que sus lideres cometieron durante los
mil dias de la UP. El resto de partidos y organizaciones de oposicion (Patria y Libertad, los

gremios, poder femenino) tienen menciones secundarias.

Las investigaciones mas representativas que adhieren a la interpretacién del agente externo
como causa del golpe de Estado en Chile, son aquellas centradas en el papel de Estados
Unidos durante aquellos afios. Las fuentes de estos estudios son informes norteamericanos
que develaron la accidon encubierta de agencias, empresas, funcionarios y el propio
gobierno de EEUU contra el gobierno de la Unidad Popular. EI mas conocido es el Informe
Church, elaborado por una comision del Senado liderada por Frank Church y titulado
Acciones encubiertas en Chile 1963-1973 publicado en 1975. El Informe Hinchey del 2000
es otro usualmente consultado por los investigadores de esta materia. El gobierno de Bill

Clinton ordené desclasificar documentacion de las agencias de seguridad nacional que

41 Amords, Entre la arafia, 195.

42 Plato popular chileno hecho con maiz. El término fue acufiado por un integrante de la reunién quien intentd
justificar el encuentro como una reunién para comer dicho plato.

43 Zona central de Chile. Sector ubicado entre Talagante y Melipilla.

44 Amorés, Entre la arafia, 157.

45 Amorés, Entre la arafia, 125.
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dieran cuenta de la responsabilidad del Estado norteamericano en acciones encubiertas
contra la Unidad Popular, que llevaron al quiebre de la democracia, asi como acciones que
violaron los derechos humanos. Esta iniciativa dio forma al Informe Hinchey sobre las
actividades de la CIA en Chile.

Uno de los estudios mas destacados sobre la intervencién norteamericana es Pinochet
desclasificado. Los archivos secretos de Estados Unidos sobre Chile de Peter Kornbluh,
publicado originalmente en el 2003 y reeditado el 2023. Gracias a Kornbluh y su equipo,
muchos documentos fueron desclasificados. En su libro recopila y analiza la relacién entre
EEUU y Chile a partir de documentacion desclasificada. Su estudio abarca los afios de
Allende en el poder y la dictadura militar de Pinochet*. En esta linea también destaca el
trabajo periodistico de Patricia Verdugo. En Allende. Cémo la Casa Blanca provoco su
muerte escudrifia las acciones encubiertas que desplegaron los aparatos de inteligencia de
los Estados Unidos para desestabilizar y derrocar el gobierno de Salvador Allende. Con
base en los informes mencionados, Verdugo describe el funcionamiento de los aparatos de
inteligencia bajo la administracién de Richard Nixon. La formacién del “comité 40” y los

planes de accién encubierta definidos por este*’.

Sobre los camioneros Verdugo enfatiza el financiamiento que tuvieron para sostener la
paralizacién de octubre de 1972. Usando como fuente el Informe Church, Verdugo sefiala
gue el gremio camionero, asi como otros que paralizaron en aquel mes, recibieron 100 mil
délares por parte de la CIA*. Cita ademas al ex —agente Philip Agee quien confirmé el
financiamiento de la CIA a los camioneros y otros gremios con el objeto de crear un
escenario de caos en el pais para que los militares de derecha intervengan y
reestablecieran el orden*. También hace referencia a las declaraciones de Orlando Saenz
quien envié dinero en dolares a Leon Vilarin para sostener la paralizacion del transporte,

agregando que nunca supo cudl era el origen de este financiamiento®°.

46 peter Kornbluh, Pinochet desclasificado. Los archivos secretos de Estados Unidos sobre Chile (Santiago de
Chile: Catalonia, 2023).

47 El comité 40 fue un organismo de facto, integrado por lideres militares y de inteligencia, encabezado por el
Consejero de Seguridad Nacional Henry Kissinger. Este 6rgano fue el responsable de instruir a la CIA para que
financie medios de comunicacion, grupos femeninos, frentes civicos de derecha y asociaciones gremiales
contrarias a Salvador Allende. En un primer momento para evitar su eleccion en 1970 y en un segundo momento
para crear una imagen de caos en su gobierno. El plan fue apodado “Proyecto FUBELT” que contd con dos
partes, el track one y el track two. El primero fueron las acciones publicas dirigidas por el embajador Korry
mientras que el trackt two fueron las acciones encubiertas a cargo del director de la CIA. Ver Patricia Verdugo,
Allende. Como la Casa Blanca provocé su muerte (Santiago de Chile: Catalonia, 2008), 58.

48 Verdugo, Allende, 114.

49 Verdugo, Allende, 115.

50 Verdugo, Allende, 113.
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Otros trabajos se han centrado exclusivamente en la CIA y su relacién con Chile. Es el caso
de Carlos Basso y La CIA en Chile. 1970-1973. En este trabajo reconstruye la historia de
la CIA en Chile desde su creacion en 1947 hasta el golpe de Estado de 1973. Su trabajo se
basa en documentacién desclasificada por la propia CIA y otros 6rganos de inteligencia de
los Estados Unidos. También recurrioé a algunos documentos del Departamento de Estado,
FBI, DIA (Agencia de Inteligencia del Departamento de Defensa) y del NSC (Consejo de
Seguridad Nacional)®2.

Asi como Verdugo, Basso sigue los antecedentes que se desprenden del Informe Church,
sobre los planes del comité 40, el proyecto FUBELT, las operaciones publicas y encubiertas
contra el gobierno de la Unidad Popular. Lo interesante de este trabajo es que demuestra
que la relacion de la CIA con los golpistas no fue unidireccional, y que también existieron
discrepancias con la embajada norteamericana en Santiago. Destaca que la CIA declar6
mantenerse como observadora ante el desarrollo de los acontecimientos, como prevencion
ante futuras acusaciones de intervencionismo. En sus reportes reconocieron ademas la
autonomia con que los lideres empresariales y organizaciones como Patria y Libertad

operaban®2.

Sobre los camioneros, Basso cita una solicitud de dinero para una movilizacion en octubre
de 1972. El financiamiento fue pedido por la estacion en Santiago para los partidos de
oposicién y para ciertas "organizaciones del sector privado”, sin dar detalles®:. En otras
ocasiones la CIA declaré valorar las movilizaciones de la oposicidn, dando cuenta que su
rol era de monitoreo antes que de intervencién directa. Otra cuestion relevante, fue que la
CIA estuvo al tanto de la coordinacion existente entre Ledn Vilarin y los oficiales
conspiradores de las fuerzas armadas hacia julio de 1973%. Finalmente, Basso cita los tres
informes que la CIA elabord, consumado el golpe militar, en la que esta reconoci6é que

financié a la oposicién contra Allende pero no jugd ningln rol activo en el golpe de Estado®®.

Una de las dificultades que enfrentan las investigaciones centradas en la intervenciéon
norteamericana es el vaciamiento de agencia de las diversas fuerzas sociales involucradas
en el conflicto politico durante la Unidad Popular. Cuando se mira aquellos afios

exclusivamente a través del lente de los aparatos de inteligencia estadounidenses pareciera

51 Carlos Basso, La CIA en Chile. 1970-1973 (Santiago de Chile: Aguilar Ediciones, 2013), 7.
52 Basso, La CIA, 125.
53 Basso, La CIA, 112.
54 Basso, La CIA, 138.
55 Basso, La CIA, 148.
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que el pueblo chileno fuera despojado de su propia historia, reducido a un autémata dentro
de un tragico libreto que se escribié en Estados Unidos, en palabras de la propia Patricia

Verdugo®®.

Una oposicion con autonomia

Finalmente, estan aquellas investigaciones que otorgan mayor relevancia a la autonomia
con que actuaron las organizaciones 0 grupos sociales que se movilizaron contra el
gobierno de la Unidad Popular. En esta perspectiva destacan los trabajos de Margaret
Power y Marcelo Casals. El primero, publicado el 2008, La mujer de derecha. El poder
femenino y la lucha contra Salvador Allende, 1964-1973, busca analizar a las mujeres que
se opusieron al gobierno de la UP y llamaron a las fuerzas armadas a derrocarlo. Su trabajo
se sostiene en algunos argumentos centrales e interrelacionados. Primero, que las mujeres
no se hallaron al margen del proceso politico, al contrario, fueron uno de los actores criticos
cuyas acciones contribuyeron a la formacién de un movimiento que animé a las fuerzas
armadas a actuar contra Allende. En segundo lugar, no todas las mujeres movilizadas
fueron de clase alta. El movimiento anti-allendista fue poli-clasista. Tanto mujeres pobres
de la clase obrera como de clase media y alta compartieron ideas de género y politica. A
pesar del respaldo del gobierno de los EEUU, como de los partidos politicos de oposicion
(PN, DC), fue la iniciativa propia de estas mujeres las que aseguraron el éxito del
movimiento. Finalmente, otro factor que jugé a favor de la orientacién anti-marxista de este
movimiento fue la ausencia de una politica masiva hacia las mujeres por parte de la

izquierda, la cual estuvo enfocada en organizar a los obreros varones®’.

Si bien, los camioneros no son tema en este libro, la perspectiva de Power para comprender
a las mujeres anti-allendistas es ejemplar para nuestro estudio. La autora logra comprender
la relacion entre clase social, género y comportamiento politico de un sector que bien podria
haberse beneficiado del gobierno de izquierda, pero al contrario se enfrenté a este para
defender el estatus quo. Power demuestra que el movimiento no fue sélo un grupo de
mujeres de barrios acomodados abrumadas por la ideologia, sino un conjunto poli-clasista
con nociones compartidas sobre género y politica. Sin negar la intervencion de agentes
externos, como los EEUU o los partidos de oposicion, Power pone en manifiesto la

capacidad de agencia de las mujeres. Son ellas quienes se movilizacién por voluntad y en

56 Verdugo, Allende, 132.
57 Power, La mujer, 31.

21



sus propios términos. No fueron simples peones en un juego de poderes mayores y

secretos.

Por su parte Marcelo Casals, ha estudiado en los Ultimos afios la relacion entre las
organizaciones representativas de las clases medias y los gobiernos de Salvador Allende y
Augusto Pinochet®®. En su dltima publicacion titulada Contrarrevolucién, colaboracionismo
y protesta. La clase media chilena y la dictadura militar, Casals pretende comprender como
fue posible el desplazamiento desde un bloque social contrarrevolucionario, durante el
gobierno de la Unidad Popular, a una posicion democrética de masas en la dictadura militar.
En especifico busca entender las alianzas, fracturas, y reordenamiento que vivieron los
actores sociales del periodo en cuestion. El foco del libro esta puesto en las organizaciones
representativas de la clase media chilena. El interés del autor por este sector reside en la
posibilidad de observar la “experiencia social del autoritarismo” desde la perspectiva de

guienes no fueron enemigos del Estado ni que fueron parte del circulo de poder autoritario®°.

La tesis de Casals consiste en que el desplazamiento desde un blogue
contrarrevolucionario por parte de las organizaciones mesocraticas durante la UP hacia una
oposicién democratica en la dictadura ocurrié por el quiebre de los canales de comunicacion
entre estas y el Estado. Las clases medias construyeron y gozaron durante décadas de
canales de negociacion y participacion con el Estado, los que fueron clausurados durante

el gobierno de Allende y reabiertas en los primeros afios de la dictadura militar®®,

Junto con las reformas econdmicas de corte neoliberal promovidas por el régimen militar,
los canales de comunicacion volvieron a cerrarse. La dictadura se mostro insensible a las
demandas de los sectores medios. Ademas desmantel6 el Estado que hasta entonces
habia respondido a los intereses de estos mismos sectores. Con las reformas econdémicas
de corte neoliberal, los canales de comunicacidon volvieron a cerrarse. La dictadura se
mostrd insensible con las demandas de los sectores medios y ademas desmantel6 el
Estado que hasta entonces habia respondido a los intereses de estos mismos sectores. La
clase media se vio afectada por las reformas de libre mercado. Se vieron entonces
precarizadas e indignadas ante la persistencia de la represion desde el Estado.

Paulatinamente los sectores se desplazaron hacia la oposiciébn democratica. Proceso que

58 Marcelo Casals, “Estado, contrarrevolucion y autoritarismo en la trayectoria politica de la clase media
profesional chilena. De la oposicion a la Unidad Popular al fin de los Colegios Profesionales (1970 1981)”,
Izquierdas 44 (junio 2018); “The Insurrection of the Middle Class: Social Mobilization and Counterrevolution
during the Popular Unity Government, Chile, 1970-1973”, Journal of Social History (Spring 2021): 12.

59 Casals, Contrarrevolucion, 18.
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se completé con la crisis econémica de principios de los ochentas. De este modo las
organizaciones se unieron a las protestas nacionales. Aspiraron al regreso de la democracia
-en nombre del uso legal y moral del aparato del Estado- para volver a incidir en el orden

post-autoritario®?.

Sobre los camioneros, Casals se centra exclusivamente en la Confederacion de Duefios de
Camiones de Chile. Considera a sus afiliados como parte de la clase media chilena. Al igual
gue los pequefios comerciantes, los colegios profesionales y otros gremios, la
confederacion de Vilarin transité desde una buena relaciéon con el gobierno de Salvador
Allende hacia el enfrentamiento®?. Para Casals los camioneros sufrieron un rapido proceso
de radicalizacion, al igual que comerciantes y profesionales. Esto por los problemas que se
derivaron del desabastecimiento de vehiculos y repuestos, junto con la incertidumbre que
generd entre estos la nacionalizacién de empresas que usaban servicios de transporte.
Poco a poco, dice Casals, estos problemas empezaron a ser procesados en clave politica-
ideoldgica. El gobierno se torné para los transportistas en un enemigo al que habia que
hacer capitular®®. Los canales de comunicacién entre Allende y Vilarin se vieron
interrumpidos hasta su punto maximo en octubre de 1972. La relevancia de esta huelga,
estuvo en que permitié la conformacion del “bloque contrarrevolucionario”“. Este fue de
caracter diverso y multitudinario. Pavimentd el camino para el golpe de Estado o lo que es

lo mismo, el golpe de Estado fue la institucionalizacion de dicho bloque®®.

Una vez finalizado el paro de octubre las hostilidades entre gobierno y camioneros
continuaron. Tuvo lugar entonces, una pugna por el significado politico de la movilizacion.
La dirigencia camionera plante6 que la paralizacion fue una reaccion social espontanea
ante la amenaza del gobierno marxista, mientras que para el gobierno la huelga fue liderada

por la patronal con el objeto de defender los intereses del gran capital®®.

Las conclusiones de Casals son generales respecto del bloque contrarrevolucionario, por
lo que se infiere aplican a los transportistas. Las organizaciones mesocraticas no estaban
destinadas estructuralmente a la desestabilizacion del gobierno socialista, mas bien la
adhesion al mencionado blogue oper6 a nivel de significado y representacion social a través

de sus organizaciones en el calor del conflicto politico, es decir, una opcién tomada en

61 Casals, Contrarrevolucion, 20.
62 Casals, Contrarrevolucion, 54.
63 Casals, Contrarrevolucion, 66.
64 Casals, Contrarrevolucion, 67.
65 Casals, Contrarrevolucion, 24.
66 Casals, Contrarrevolucion, 73
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medio de la contingencia en un proceso de alta fluidez. Las alianzas y contactos entre
organizaciones mesocraticas se dieron mas por su afinidad y sinergia entre si antes que
una subordinacién a una agenda predeterminada y digitada por grandes poderes. En una
critica al trabajo de Garreton y Moulian, Casals sostiene que La clase media no fue “ganada”
por la oposicién, sino que esta optd por la movilizacién desestabilizadora enarbolando sus
condiciones de clase ante la amenaza de la revolucion socialista. A diferencia del conflicto
paralizador que sufri6 la izquierda al existir una revolucion desde arriba y otra desde abajo,
en términos de Peter Winn, la contrarrevolucién se movié al unisono tanto desde arriba
como desde abajo. Sin duda, el mayor aporte del trabajo de Casals como el de Margaret
Power, es dar cuenta del alto grado de autonomia de los grupos de oposicion respecto de
agendas predeterminadas por grandes poderes®’. Quienes se movilizaron contra la Unidad
Popular lo hicieron por conviccion y de acuerdo a sus propias interpretaciones del conflicto.
El movimiento deja de ser una trama conspirativa y maquinada por camarillas secretas,

develando una alta heterogeneidad y masividad.

Un problema transversal en la literatura es que la mayoria de los analisis se enfocan en los
dirigentes gremiales y no en el conjunto del grupo movilizado. Para nuestro caso, los
camioneros son abordados exclusivamente desde la Confederacion Nacional de Duefios
de Camiones. Si bien, la Confederacién fue representativa del sector, no da cuenta de la
heterogeneidad social de los transportistas. Al centrarse exclusivamente en los afiliados a
la CNDC, se asume que los camioneros fueron pequefios o medianos empresarios, lo que
acarrea de forma simultanea la etiqueta de clase media. Asi también, el comportamiento
politico de los camioneros se hace patente sélo cuando la CNDC lidera alguna movilizacion,
como las conaocidas paralizaciones de octubre 1972 y julio 1973. Aquella perspectiva pasa
por alto otras dimensiones del comportamiento politico, como la asociatividad, las redes
externas, las experiencias socioculturales de trabajo o género. Finalmente, todas las
publicaciones mencionadas diluyen al gremio camionero en un grupo mayor, ya sea el
blogue contrarrevolucionario, las capas medias o el pequefio empresariado, sin dar cuenta

de las singularidades del actor en cuestion.

67 Casals, Contrarrevolucion, 89.
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Capitulo I

Camioneros. Hombres de trabajo

Como ya hemos indicado, el acercamiento de la literatura a los transportistas durante la
década de los setenta en Chile se enfocO exclusivamente en su organizacion
representativa, la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones (CNDC). Esta
organizaciéon ha sido categorizada como representativa de la clase media chilena. La
definicion se restringe a su caracter ocupacional y la posicién de sus integrantes respecto
de la propiedad, en este caso del medio de transporte de carga. Pero ¢, Como se vieron los
camioneros a si mismos? En el presente capitulo nos introduciremos en el ser social de los
transportistas. En linea con lo planteado por Edward Palmer Thompson, mas que una
definicion estrictamente econdmica de su posicién en las relaciones sociales de produccion,
nos interesa entender la experiencia de vida social de estos hombres; su cultura de trabajo,
relaciones de género, rituales y valores propios. Escudrifiaremos en su visién de mundo e
imaginarios a partir de las distintas facetas del trabajo camionero en el Chile de la década
de los setenta®,

El chofer de camidn. Inicios y deseo de independencia

Muchos duefios de camiones se iniciaron como choferes. Sin contar con maquina propia,
s6lo ofrecian su fuerza de trabajo a pequefios propietarios, empresas de transporte o
empresas de otros rubros que contaban con su flota de maquinas. Algunos choferes
sufrieron de una abierta explotacion por parte de las empresas del transporte. Cesar
Phillippi, presidente de la Confederacion de Choferes de Camiones, denuncio a la revista
Chile Hoy en 1972, las condiciones en que trabajaban los choferes de entonces. En su
relato, describié que las jornadas rondaban entre las 14 a 16 horas diarias®. Un alto
porcentaje de sus colegas no contaba con prevision social. Estos debian recorrer largas
distancias a solas. Incluso algunos tampoco contaban con un contrato y lo Gnico que

mediaba entre el chofer y la empresa era “la confianza” .

68 E.P. Thompson y José Carazo, “Folklore, antropologia e historia social”, Historia social, N°3, (1989):101.

69 “La huelga-chantaje del transporte”, Chile Hoy, N°19, afiol, semana del 20 al 26 de octubre de 1972, 7.

70 Mario Thomas y Rodrigo Atria, “Los camioneros interprovinciales”, en Asi trabajo yo, (Santiago de Chile:
Empresa Editora Nacional Quimantu Limitada, 1971), 81.
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Una cuestion que se repite en las fuentes, fue el deseo de estos choferes por volverse
independiente. ElI camionero debia trabajar lo suficiente para pagar un crédito que le
permitiera la adquisicion de un camién. Aquello no era facil, especialmente para quienes
mantenian econdmicamente una familia, pagaban repuestos, reparaciones y otros gastos.
Varios hombres se volcaron al rubro por una tradicion familiar tan antigua como la llegada
de los primeros camiones al pais. En la region de Aysén, sur austral de Chile, el primer
transportista fue el austriaco Gabriel Ledway que en 1928 lleg6 desde Comodoro Rivadavia,
por Chile Chico, con dos camiones que penosamente se abrian camino por la nieve. Entre
1930 y 1936, migrantes europeos provenientes de Espafia, Dinamarca, Alemania, Italia y
algunos chilenos de Chile Chico fueron los pioneros en el transporte terrestre. Entre ellos,
German Solis Mufioz se erigié como el patriarca de una familia camionera que oper6 en el

rubro desde 1948 hasta la década de los setenta™.

Otra forma para iniciarse como camionero fue ser ayudante de chofer. Esta actividad la
realizaban desde muy jévenes, lo que significaba para varios aspirantes a camionero dejar
los estudios en algin momento. En la coleccién Asi trabajo yo de la editorial Quimantd, un
transportista relata su incursion en el trabajo del transporte, comenz6 ayudando a amigos
y familiares para luego enrolarse en una empresa. Sin embargo, sofiaba con ganar la loteria
y comprar una flota de maquinas o bien invertir ese dinero en un negocio con tal de estar
todos los dias en su casa. El entrevistador agregé: “Todo el tiempo que maneja con el
camino por delante y el fin del viaje como un faro imaginario, el camionero piensa en

independizarse, tener su propio camion y salir a rodar otra vez”’2.

Guillermo Satt, quien llegé a ser secretario general de la CNDC, relaté en El Camionero sus
inicios en el rubro. Hacia 1929, cuando el transporte era copado por mulas y carretas, sus
padres compraron tres camiones Chevrolet, con capacidad para tres toneladas de carga.
Satt era un adolescente cuando “sintié amor a primera vista” al ver una de estas maquinas.
Entonces su vida se partié en dos. Aln era un estudiante cuando se inici6 como ayudante
de chofer durante sus vacaciones. En travesias de 60 kildmetros, cada cierto tiempo debia
bajar del camién para arrojar agua a los rayos de madera en las ruedas, de lo contrario
estas rechinaban al punto que podian dafarse. Al terminar la ensefianza secundaria Satt

se volvio chofer de camion. Como sus padres vendieron los Chevrolet, Satt debié ofrecer

"1 “Trayectoria del sindicato de duefios de camiones de Aysén”, El Camionero, Afio |, N°3, Julio 1971, 32.
72 Thomas y Atria, “Los camioneros”, 92.
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su capacidad de chofer y conocimientos en mecanica, pero con el deseo expreso de reunir

el dinero suficiente para adquirir su propio camion:

Y nos instalamos de nuevo en una cabina, respirando el olor del combustible
gue se quema, con la misma ansia con que un hombre semi-asfixiado busca
las bondades del oxigeno. Y en esa cabina, impregnada del olor de aceites
y de bencina, sintiendo el ronronear tan conocido de un motor camionero,
viendo junto a nosotros desfilar los paisajes tan conocidos, llegamos a
comprender que nuestro destino y la razon de nuestra existencia se
concentra en la posesion y el manejo de este tipo de vehiculos y en ninguna
otra cosa’.

A diferencia de los casos mencionados, también hubo quienes se transformaron en
camioneros luego de dedicarse a varios oficios. Un ejemplo fue Alberto Bianchini, tesorero
de la CNDC. De origen italiano, sirvié a su pais durante la Segunda Guerra Mundial. Tras
el fin del conflicto, migré con su familia a Chile. Trabajé como agricultor y comerciante en
varios puntos del pais. Una vez radicado en Santiago compr6 un camion para trabajarlo por
su cuenta. Ofrecio servicios de flete de productos agricolas y comerciales en la feria

municipal de Santiago’.

El pequefio camionero

Los transportistas duefios de su propia maquina, estaban lejos de ser un gran empresario.
La mayoria de los duefios de camiones de Chile fueron propietarios de una sola maquina.
De acuerdo a la CNDC, hacia julio de 1973, el 88% de sus socios eran duefios de un solo
camion, un 10% poseia dos a tres camiones y s6lo un 2% era propietario de mas de tres
maquinas’®. El duefio de camién manejaba su propia maquina, no contaba con oficias, ni
bodegas, ni peonetas o ayudantes contratados. A veces, cuando estos existian eran amigos
o familiares del chofer. El pequefio propietario vivia atrapado en una suerte de economia
de subsistencia. Sin poder generar excedentes para invertir en nuevas maquinas y crecer
en el rubro, estos debian resignarse a trabajar lo suficiente para costear gastos basicos.
Las ganancias del camionero se disolvian en las tarifas que el Estado establecia para los
fletes y el aumento del precio de los insumos, tales como el combustible, repuestos,
neumaticos lubricantes, entre otros y finalmente, los costos de mantener el hogar, como

alimentacion, vestuario, colegio y medicinas para la familia’. El periédico La Tercera de la

73 “Mi ingreso en la profesion”, EI Camionero, Afio I, N°9, Enero 1972, 40.

74 “Don Alberto Bianchini Bianchini”, EI Camionero, Afio I, N°15, Julio 1972, 23.
5 “Chile, una loca economia”, La Tercera de la Hora, 7 de julio de 1973, 13.

76 “Chile”, 13.
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Hora publico en julio de 1973, un articulo de la CNDC sobre el trabajo camionero en que se
reprochd la visidn que por entonces los medios simpatizantes con el gobierno de la Unidad
Popular difundian sobre los transportistas:

(...) Se ha tratado por todos los medios, especialmente de octubre de 1972

en adelante, presentar a la opinion publica una imagen falseada de este

duefio de camion, se le ha tratado de mostrar no como el hombre de trabajo

gue es exactamente, sino como un empresario de opulenta situacion
economica, que gana el dinero a pufiados y que “trabaja cuando quiere™”’.

El diputado demdcrata cristiano Andrés Aylwin Azécar sefialé en una columna para el
periodico La Tercera de la Hora que en su region, el Sindicato de Duefios de Camiones de
Melipilla, tenia 240 asociados y de ellos solo 8 tenian mas de un camioén. El diputado agrego

que visitd decenas de sindicatos de camioneros, donde encontrd siempre lo mismo:

(...) Hombres de nuestro pueblo, de nuestra clase media. Gente de esfuerzo
gue ha comenzado de la nada y que con grandes sacrificios ha llegado a
tener “su” camion” (...) Los camioneros son pequefios empresarios que
viven de su trabajo. Que no explotan a nadie. Su fuerza no nace de su poder
financiero ni de su influencia social. No son oligarcas ni burgueses’®,

El discurso de Aylwin Azocar se inscribié claramente en la defensa del gremio durante los
dias del paro de octubre en 1972. Esto era también una critica a la vision que algunos
militantes de los partidos oficialistas tuvieron sobre los transportistas, al acusarlos de ser

aliados de la ultraderecha.

La cantidad de camiones que operaron en Chile oscilé entre los 30 mil a principios de la
década de los cincuenta y llegé a 60 mil durante los primeros afios de los setenta. De
acuerdo con estadisticas publicadas por la revista Transportes, en 1954 hubo 36.083
camiones en Chile cifra que aument6 a 38.565 en 1955, En diciembre de 1968, la cifra
ascendié a unos 54.463%. En 1950, el camionero ya era descrito como un pequefio

propietario dedicado a trabajar por su cuenta:

El 95% de los 30.494 camiones que circulan en el pais estdn en manos de
modestos propietarios que han logrado capitalizar su esfuerzo vale decir,

77 “Chile”, 13.
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su propio y sacrificado trabajo. Precisamente el propietario de camion
constituye el tipo de ciudadano que el Sr. Ministro de Hacienda ha
declarado que es necesario al pais®..

En 1952, la Asociacion Chilena de Comerciantes e Industriales en Automoviles estimaron
en unos 46.255 choferes profesionales de camiones. El conjunto de &reas asociadas a la
industria del transporte motorizado dio trabajo a unos 120.000 obreros. Mecanicos,
vulcanizadores, bomberos de gasolineras, almaceneros de repuestos, trabajadores de
importadoras, pintores, tapiceros, herreros, entre otros. Carlos Morel Garreton, presidente
de la Asociacion Nacional de Duefios de Camiones calculé que unos 70 mil hombres
trabajaban en los diversos quehaceres del rubro, ya sea como propietarios, choferes o
peonetas en las faenas de descarga. Morel calculaba en 500 mil las personas beneficiadas
directa o indirectamente por el trabajo camionero. Si bien la cifra es una estimacién
probablemente abultada, buscaba demostrar la importancia de esta area en la economia
nacional. Su alegato iba contra el Ministro del Interior y la aparente poca importancia que el
Estado daba a los camiones en comparacion con el ferrocarril u otros medios de transporte

por ese entonces®?,

Las empresas de transporte

En el mundo camionero del Chile de los setenta, una pequefia cantidad de hombres
consiguieron el suefio del resto: contar con su propia flota de camiones. Estos fueron
pequefnos propietarios que lograron crecer o bien empresarios que invirtieron su capital en
el area de transportes. Algunas de estas empresas fueron Céndor, Quinteros, Soto, ltalia,
Concepcion, Progreso, Pareschi y Frontera, todas asociadas a la CNDC. Estas poseyeron
alrededor de 20 a 50 camiones de alto tonelaje. Las maquinas estuvieron evaluadas en 2
millones y medio de Escudos cada una, lo que correspondié a un capital minimo de 50 a
125 millones de escudos por empresa®. Los grandes empresarios operaron con ventajas
frente al resto de transportistas. La revista Punto Final relat6 el caso del monopolio de las
empresas de transporte en la comuna de Molina, zona central de Chile. Estas acapararon

todos los fletes de productos agricolas, especialmente cereales y manzanas que pasaban

81 “Defensa del esfuerzo”, Transportes, N°23, Afio Ill, junio de 1950, 3.
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por el puerto de Quechereguas. Contaron con la exclusividad del traslado de frutos al
frigorifico de la Compafiia Sudamericana de Frutas. Los representantes legales de cada
empresa —Mario Torres, Rabino Torres y la Sucesion Atilio Ferreti- obtuvieron ganancias
que oscilaron entre los 90 y 100 mil Escudos semanales, mientras que un pequefio
propietario que trabajaba su propio camién en la misma region, lograba unos 1.500 Escudos

semanales®*.

El gran empresario contaba con franquicias, en algunos casos respaldadas por la CNDC,
para importar maquinas con capacidad superior a las veinte toneladas. Este era otro
aspecto que contrastaba con la realidad del pequefio camionero, quien solia trabajar con la
misma maquina durante afios y si no estaba sindicalizado quedaba fuera de las listas para
la adquisicién de camiones importados. Otro beneficio con que contaron las empresas del
transporte fueron las exenciones al pago de impuestos. El articulo sexto de la Ley 12.084
estableci6 que aquellos transportistas que debian pagar el impuesto anual Unico por
tonelada de carga, estaban libres del pago de impuesto a la renta por categoria y a la cifra
por negocios, independiente si el camionero era propietario, arrendatario o contaba con una

0 mas maquinas®.

El trabajo camionero

Como hemos mencionado, la mayoria de estos transportistas manejaban su propio camion.
Esto implicaba contar con una serie de conocimientos y habilidades relacionadas con
mecanica automotriz. El camionero debia contar con la capacidad de reparar imperfectos
del vehiculo, tales como cambiar una rueda en el menor tiempo posible, para no retrasar su
itinerario de viaje. Era comun que los choferes ayudaran en las descargas junto a los
“peonetas”. Estos Ultimos a veces acompafiaban al chofer en los trayectos, ya sea como
ayudante o bien como empleado, también los peonetas se encontraban en los puntos de
carga y descarga. Para el camionero era una prioridad cuidar su carga. Cuando lo que se
transportaba era ganado, este debia procurar que los animales lleguen sanos a destino.
Por lo tanto, no podia ser un viaje a exceso de velocidad, para que los animales no se
alteren, ni tampoco muy lento, un viaje de muchos dias podria enfermarlos. Si alguno moria

durante el trayecto, el camionero tenia que pagar al duefio de la carga el costo equivalente

84 “L os gansgters del gremio camionero”, Punto Final, Afio VIl — martes 7 de noviembre de 1972 — N°170, 6.
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al animal perdido®. Existen muchos relatos que retrataron las dificultades del transporte de
ganado. Un caso fue el que vivieron dos camioneros que fueron contratados para trasladar
ganado desde la ciudad argentina de Tinogasta hasta Copiap6 en el norte de Chile. El viaje
duré varios dias e implicé cruzar la Cordillera de los Andes en un camino irregular y poco
mantenido. En Tinogasta, los camioneros cargaron 10 novillos cada uno para emprender
rumbo a Chile. En un momento del viaje, uno de los choferes se percaté que los animales
estaban exhaustos, con signos de deshidratacion. Uno de los camioneros decidi6 detenerse
y permitir que los animales bajaran a tomar agua en un abrevadero cercano. Cuando abri
la puerta de la carroceria se enfrentdé a una estampida. Todos los animales que cargaba
huyeron a lo largo de la pampa. Los transportistas debieron buscar uno por uno a los
animales, con ayuda de lugarefios y usando los propios camiones para crear un rodeo
improvisado en una hazafia que tardé un dia completo. Una vez reestablecida la carga,

continuaron hasta el destino, con los animales en peores condiciones®’.

En un pais largo y estrecho como Chile, con mas de cuatro mil kilbmetros de extension, el
camionero podia tardar semanas en completar un solo flete. Guillermo Satt relata en El
Camionero épicas travesias hacia el norte y sur de Chile durante la década de los cincuenta.
Viajes que solian durar 14 dias entre Santiago y Antofagasta, con caminos que se
confundian con la planicie del desierto. Tormentas torrenciales que dejaban las maquinas
atrapadas en el fango en las rutas hacia el sur. El “hombre-camion”, al decir de Satt, debia
triunfar sobre los “elementos y las dificultades del terreno”, él mismo o con la solidaridad de
algun colega en el camino, debia sortear los obstaculos que presentaban rutas con

infraestructura precaria®.

El trabajo camionero era definido por el flete. Por afios los gremios del transporte de carga
exigieron el establecimiento de una tarifa fija determinada por el Estado. El 6 de abril de
1971, el gobierno establecio el Decreto N°352 con el que establecio el flete de camiéon como
actividad de primera necesidad y en consecuencia su regulacion estatal®®. En un comienzo
fue el organismo estatal llamado Direccién de Industria y Comercio (DIRINCO) el encargado
de definir las tarifas de los fletes. Posteriormente, una vez creado el Ministerio de

Transportes en 1974, fue este quien se encarg6 del establecimiento de las tarifas. El monto

8 Thomas y Atria, “Los camioneros”, 68.

87 “Un rodeo de ganado en camion”, EI Camionero, Afio I1I, N°30, Julio 1974, 27.

88 “Viaje al norte”, EI Camionero, Afio I, N°5, Septiembre 1971, 26; “Viaje al sur”, El Camionero, Afio |, N°7,
noviembre 1971, 30.

89 “Necesitamos una tarifa justa”, El Camionero, Afio I, N°7, noviembre 1971, 1.
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final de la tarifa era informada en el Diario Oficial de la Republica. El precio de un flete
variaba de acuerdo a las tarifas ofrecidas por las compafiias e industrias que requerian el
servicio de transporte, asi como el precio ofrecido también por los transportistas. En la
definicion de la tarifa DIRINCO vy el sindicato camionero interesado, negociaban el precio a
definir. DIRINCO mediaba las relaciones entre empresas y sindicatos, fijaba las tarifas de
acuerdo a la solicitud de la compafiia o sindicato. Para ello, una de las partes debia realizar
un estudio de costos el cual era aprobado o rechazado por DIRINCO. El estudio de costos
consistia en determinar los gastos que implicaba un determinado flete. Por ejemplo, en
1971 el Sindicato de Duefios de Camiones de Transporte Interurbano de Santiago hizo un
estudio de costos para el tramo Santiago — Concepcidon — Santiago. Calculé el costo del
kilogramo de carga bajo condiciones de gastos que permitian sostener el servicio de
transporte. El estudio establecié como muestra uno de los camiones mas usados por aquel
entonces, el camién Mercedes Benz con acoplado, modelo afio 1962, con capacidad para
soportar 25 toneladas. Los gastos se distribuyeron en costos fijos anuales y variables. Los
primeros correspondian al kilometraje recorrido, el tonelaje de la carga, pago de patente,
impuestos, salario del chofer, entre otros. Los costos variables eran aquellos que variaban
en proporcion a los kilbmetros recorridos como la mantencién de la maquina, combustible,
reparaciones, lubricantes, neumaticos. También se contabilizaban los costos que variaban
en funcién de la carga, estos eran los viaticos y vacaciones para el chofer, seguros
asociados a la carga, derechos de descarga, implementos necesarios para la carga y

peajes®.

El valor de una tarifa también variaba de acuerdo al poder de negociacion de las partes
involucradas. En enero de 1971, el Sindicato de Duefios de Camiones de Transporte
Interurbano de Santiago llegdé a un acuerdo con la Compafia de Acero del Pacifico para
que el valor del flete entre San Vicente y Santiago quede en 135 Escudos por tonelada. Sin
embargo, el acuerdo fue provisorio y durante los meses siguientes el sindicato debi6
presentar a DIRINCO el estudio de costos mencionado arriba. DIRINCO rechazé los
resultados de este estudio, lo que motivé una paralizacion de varios sindicatos de duefios
de camiones en la zona central del pais. El conflicto termindé con un nuevo acuerdo que

aumento6 en un 33,5% el valor de las tarifas de flete para la zona central®.

9 “Valioso aporte del sindicato de duefios de camiones de transporte interurbano de Santiago para un estudio
de costos”, El Camionero, Afio |, N°4, Agosto 1971, 10.

91 “Con organizacion y disciplina camioneros del sur obtuvieron tarifas mas reales y justas”, EI Camionero, Afio
I, N°8, diciembre 1971, 14.
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El monto del pago al camionero por flete era relativo. Este era el resultado de los célculos
ya mencionados. El monto del pago del flete variaba de acuerdo a las posibilidades y capital
del transportista o empresa que definia el flete®2. El pago se realizaba al contado o por
cheques a 30 y 60 dias. Dependiendo el caso, las empresas controlaban al chofer mediante
guias y facturas de pago o incluso por acuerdo de palabra®. El monto solia rondar el 10%
del pago por flete. Pero esto también variaba. Algunas empresas pagaban ese porcentaje
sobre un salario minimo con que el chofer podia contar incluso si no tenian carga
comprometida. En el mejor de los casos, la empresa pagaba gastos de viaje, comida y
alojamiento para los trayectos extensos. No obstante, para todos los camioneros lo mas
conveniente era realizar la mayor cantidad de fletes posibles, mientras antes terminaba uno,

antes adquiria otro, aumentando asi sus ingresos®*.

Los camioneros, especialmente aquellos duefios de uno o pocos camiones buscaban
directamente sus clientes. Algunos “quebraban” los precios, es decir, con un cobro mas
barato del flete que el de otra empresa o camionero. Las empresas de transporte cerraban
contratos por carga total. La cantidad de maquinas que poseian no garantizaba el traslado
total de la carga. Por ello subcontrataban a pequefios propietarios. Este sistema fue
conocido entre los camioneros como el “corte de cola” (o simplemente de “cola”). El gran
empresario pagaba a los pequefios un 20% del flete. Como al pequefio no le convenia
retornar sin carga de un punto de embarque, este era “amarrado” con ofra carga, que habia
sido previamente contratada por el gran empresario. Al pequefio camionero le quedaba la
opcion de operar de forma independiente o simplemente “encolarse” al gran propietario y

asegurarse un pequefio monto por el flete®.

Los grandes empresarios del transporte reprodujeron por afios el “corte de cola” en alianza
con las industrias y empresas productoras de cargas. Esta practica fue perjudicial para los
pequefos propietarios de camiones que intentaban abrirse camino en el mercado del
transporte. Esta desventaja fue una motivacion para el fomento de la organizacion sindical
de los duefios de camiones. Premunidos de sindicatos, los duefios de camiones mejoraron
su capacidad de negociacion ante las industrias. Jorge Alvarez, camionero de San
Bernardo, duefio y chofer de su propia maquina, dio cuenta del malestar que sentia por

esto. Declar6 estar honrado de su enemistad con los empresarios del transporte. Alvarez

92 Thomas y Atria, “Los camioneros”, 81.
9 Thomas y Atria, “Los camioneros”, 81.
9 Thomas y Atria, “Los camioneros”, 73.
9 “Los gansgters”, 6.
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nunca acepté que el “camionero modesto” fuera victima de la explotacion de los duefios de
grandes volumenes de carga. Expres6 haber luchado siempre contra el sistema de
remuneraciones de fletes impuestos, los sistemas de pago mediante letras o cheques a
largo plazo y los nombrados “cortes de cola”, por ello buscoé colaborar al maximo con sus
colegas y luchar por la justicia social y gremial®®. Las grandes empresas del transporte se
beneficiaban de la competencia que los pequefios camioneros realizaban entre si. En la
provincia del Nuble, varios duefios de camiones conseguian fletes por su cuenta. Esto
generaba que compitieran entre si y que quedaran excluidos de los fletes. La industria de
la madera contaba con su propia flota de camiones, sin embargo sus transportistas, quienes
solian ser ajenos a la zona, usaban las maquinas para el transporte de otras mercancias,
perjudicando al resto del rubro. Para enfrentar esta situacion, los camioneros del Nuble se
agruparon en el Sindicato Profesional de Duefios de Camiones Fleteros del Transporte
Interurbano, con el cual lograron la exclusividad de los fletes de remolacha en aquella

provincia®’.

El “hombre-camion”. La masculinidad camionera

Una dimension importante en el orden simbdlico del ser social camionero fue el género. En
particular nos referimos a la visién que estos tuvieron de las relaciones sociales de género,
la percepcion de si mismos, es decir, su masculinidad. En linea con lo planteado por Joan
Scott, por género entendemos el elemento constitutivo de las relaciones sociales basadas
en las diferencias que distinguen los sexos y un significante primario del poder. El género
integra simbolos culturalmente disponibles que evocan ciertas representaciones mdultiples
e incluso contradictorias. El género también se manifiesta como conceptos normativos,
apropiados por dispositivos de poder que intentan imponer su interpretacién de los
significados de los simbolos®. Por ello, tal como dice Scott, el interés por analizar como es
interpretado el género por organizaciones sociales, en este caso por los camioneros y sus
medios de difusién, nos permite comprender cémo la nocién de género fue apropiada,
interpretada y usada tanto para la reproduccion del orden social como también para la lucha

politica.

% “Don Jorge Alvarez Godoy, transportista de carga, premiado como uno de los seis mejores conductores de
vehiculos automotores”, El Camionero, Ao Il, N°14, Junio 1972, 36.

97 “Camioneros de Nuble: activos y de lucha”, El Camionero, Afio I, N°3, Julio 1971, 40.

98 Joan W. Scott, “El género: una categoria Util para el analisis historico”, en El género. La construccién cultural
de la diferencia sexual, compilado por Marta Lamas (México: PUEG, 2013), 289.
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La masculinidad es el resultado del proceso de configuracion de las practicas de género®.
El patriarcado, como sistema fundado en leyes, normas, creencias, tradiciones y practicas
que reproduce la desigualdad de género, fomenta las “masculinidades de dominacion”. De
acuerdo con lvan Jablonka, estas masculinidades se reafirman en la exhibicion de ciertos

objetos que confieren a su propietario una cualidad viril*®.

El siglo XX vio surgir la pasion automotriz como heredera del arte ecuestre. Ya no se trataba
de un feroz jinete montado en un caballo indomable, sino un hombre montado sobre una
motocicleta. Lo que se mantuvo invariable fueron los atributos de dominacion fisica,
velocidad, riesgo y adrenalina. Las maquinas automotrices se transformaron en simbolos
de la masculinidad de dominacién!?, El camién fue y sigue siendo una forma de ostentacion

de lo viril.

El camionero Guillermo Satt, en un pertinente relato describié al “hombre-camién”, como
aguel abnegado por cumplir con los rapidos tiempos que las industrias exigian en el
transporte de las cargas. Pero también cdmo aquel hombre que se fundia en una suerte de

simbiosis con su maquina:

Los camioneros somos hombres de cualidades especiales: nos
identificamos de tal manera con la maquina, que le hemos llegado a suponer
un alma e incluso capacidad fisica casi humana para, como nosotros, sentir
el rigor del extremado sol nortino, o la lluvia y el frio de las zonas central y
sur. ¢ Quién no ha observado a un camionero cuando después de ascender
una larga cuesta, frena, baja de la cabina para relajarse y da unos golpecitos
carifiosos en los costados de esa compafiera fiel que es su maquina? No
son fierros inanimados los que toca o acaricia, ho es materia inerte,
insensible, el camionero siente que en esos fierros, palpita un cuerpo vivo,
gue sabe de respirar, quejarse, sudar, aterirse, cansarse, es decir con
capacidad propia para la alegria o el sufrimiento®.

Las fuentes retrataron con claridad los atributos de la masculinidad camionera. En ellas
podemos encontrar a un hombre trabajador y padre proveedor, en cuyo sacrificio reposaba
el sustento de la familia:

En ese camién que maneja personalmente, con el cual desafia el sol

calcinante de la pampay las tempestades del sur bravio, esté el sustento de
su familia, el estudio de los nifios, el arriendo de la casa, la cancelacién de

9 Raewyn Conell, Masculinidades (México: PUEG, 2015), 107.

100 |yvan Jablonka, “Hombres justos. Del patriarcado a las nuevas masculinidades” (Barcelona: Editorial
Anagrama, 2020), 84.

101 Jablonka, “Hombres”, 87.

102 “V/jaje al sur”, EI Camionero, Afio |, N°7, noviembre 1971, 30.
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las reparaciones periddicas del vehiculo, las medicinas cuando las
enfermedades ensombrecen el hogar, el vestuario, el calzado, el alimento,
el derecho a vivir de un grupo humano, si no en la holgura y el regalo, dentro
de una estabilidad y tranquilidad econémica minima®.

Esta “masculinidad de sacrificio” que se inmola por su causa, aunque dramatica, reafirma
el triunfo de lo masculino, la entrega total es otra cualidad viril'*. El sacrificio es algo que
se repite en otro aspecto del mundo camionero. Se puede observar en el deseo manifiesto
del chofer o pequefio camionero de transformarse en un gran empresario del transporte. La

promesa capitalista del ascenso en la escala social se sostenia en el sacrificio individual.

La nocion de sacrificio llegé a adquirir tintes épicos durante el conflicto entre la
confederacion camionera y el gobierno de Salvador Allende. La lucha contra el gobierno fue
representada como una “lucha hasta las Ultimas consecuencias™®, la que incluyé un
repertorio de acciones contestatarias como huelgas, choques con la policia, barricadas,
bloqueo de calles y violencia callejera que incluso terminé con la vida de algunos
camioneros. Las apelaciones a la masculinidad camionera fueron una constante en los
discursos de los dirigentes camioneros. Durante el conflicto fue un recurso que operd en
diversos planos, tanto para sostener la apoliticidad del movimiento como también para
reafirmar y ostentar el valor de los camioneros movilizados y descalificar a sus oponentes.
La cualidad de lo viril fue presentado como apolitico y en consecuencia auténtico, los
camioneros se definian como los verdaderos hombres de trabajo en contraposicion a los
militantes de izquierda u “hombres nuevos”, quienes como el “desgraciado” de Jablonka,
no eran auténticos hombres y se les calificaba —de acuerdo a la derechista revista Sepa-

L] L] L]

como “homosexuales”, “matones”, “alcohdlicos”, “contrabandistas” y hasta “asesinos™%.

Las mujeres ocuparon un lugar importante en el mundo camionero. Participaron
activamente de las organizaciones representativas del transporte de carga y contaron con
sus propias organizaciones como los “centros de damas” que desde 1971 formaron parte
de cada sindicato o el Departamento Nacional Femenino de la Confederacion Nacional de
Duefios de Camiones creado en 1980. Estas mujeres se llamaron asi mismas como

“camioneras”, definicion determinada por el vinculo afectivo con algun camionero; Madres,

103 “Chile” 13.

104 Jablonka, “Hombres”, 94.

105 “| as autoridades nos llevan por el camino de octubre”, EI Camionero, Afio I, N°23, Junio-Julio-Agosto
1973,1.

106 Jablonka, “Hombres”, 235; “Prontuario del hombre nuevo”, Sepa, E° 12, semana del 1° al 7 de agosto de
1972, portada.
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esposa, novia o hija. La camionera respondié a una vision esencializada del género que
atribuia como naturales a la mujer un conjunto de atributos. Estos eran la maternidad, tareas
domésticas como el cuidado de los hijos, la alimentacion y complacer al padre de familia.
Paradéjicamente, estos atributos de caracter servicial y subordinado al hombre, fueron
defendidos por las mujeres camioneras, las que llegaron a participar de la esfera publica,
reservada tradicionalmente a los varones, para manifestarse en favor de la causa
camionera y en contra del gobierno de Salvador Allende. Como sefala Margaret Power las
mujeres fueron un actor critico durante los afios de la Unidad Popular, cuyas acciones
contribuyeron a la formacion de un movimiento que animé a las fuerzas armadas actuar
contra Allende. ElI movimiento anti-allendista fue policlasista, tanto mujeres pobres de la
clase obrera como de clase media y alta compartieron ideas de género y politica'®’. Algunas
de sus acciones fueron manifestarse contra la escasez de productos, precisamente porque
aquello afectaba uno de sus atributos como es el procurar la alimentacién de la familial®.
Estas acciones fueron celebradas por los camioneros puesto que reafirmaba la imagen
construida por los medios de difusién del gremio, en el cual se presentaba a la mujer como

naturalmente altruista, por su condicion de madre y defensora del espacio doméstico.

Los camioneros se vieron a si mismos como hombres de trabajo. Esta nocién estuvo en la
columna vertebral del ser social camionero. Modelada histéricamente por su experiencia de
vida, en el trabajo y la familia, crearon el conjunto de valores singulares de la cultura
camionera. De este modo, el mundo camionero se integré por una diversidad de individuos:
choferes, pequefios propietarios, trabajadores de empresas de transporte y sus familias los
que reprodujeron sus practicas, costumbres y valores durante décadas hasta crear las
caracteristicas propias de la cultura e identidad camionera. Cuestiones como el deseo de
independencia, la movilidad social, la imagen del padre proveedor que a costa del sacrificio
individual mantiene a su familia, fueron atributos que integraron el orden simbdlico de la
identidad camionera. Este también se vio en la frontera de la clase obrera y la clase media.
Su percepcion fue fluida y se movié de un punto a otro de acuerdo a la realidad
socioeconomica y politica del momento. Como veremos en los siguientes capitulos, el
comportamiento politico de los camioneros responde a estos aspectos de su realidad social.

Sus reivindicaciones durante los setenta y ochenta giraron una y otra vez en torno a la

107 power, La mujer, 31.

108 Un ejemplo similar fueron las mujeres que se manifestaron contra la escasez de alimentos en la Francia del
Antiguo Régimen durante 1775, las que reivindicaron su movimiento como un “asunto de mujeres”. Jablonka,
“Hombres”, 75.
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defensa de la familia tradicional, del camionero sencillo, el derecho a trabajar y crecer

individualmente en el rubro del transporte.
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Capitulo I

La fragua de la unidad gremial

En el presente capitulo abordaremos los origenes de la organizacién gremial entre los
camioneros Yy la conformacion de una cultura asociativa que termind por ser fundamental
en la identidad y comportamiento politico de los camioneros en Chile. Como veremos, las
organizaciones sindicales tuvieron un lento crecimiento, desde sus origenes en 1932.
Durante la década de los cincuenta hubo un pico en la cantidad de organizaciones
representativas del transporte de carga. El interés que despertd en los camioneros la
organizacion del primer congreso camionero del pais de 1953, la obtencién de beneficios
gremiales y el esfuerzo de sus dirigentes por extender la organizacién gremial alimentaron
ese crecimiento. Sin embargo, el rubro adolecié de una excesiva dispersion la que llegoé a
su fin con el congreso de unidad gremial que centralizé a todas las organizaciones en la
Confederacion Nacional de Duefios de Camiones (CNDC). Como consecuencia, sus
reivindicaciones quedaron en el tintero del Estado, como la creacion del Ministerio de

Transporte, el registro del transportista y un sistema de pensiones propio.

La unificacion de todas las organizaciones representativas del transporte de carga en una
sola gran confederacién, la CNDC dio cuenta de la consolidacion de la cultura gremial entre
los camioneros. Esto no fue un caso aislado, sino que fue representativo del crecimiento
explosivo del sindicalismo en las diversas ramas productivas de Chile. La CNDC represent6
la cohesién del mundo del rodado y fue un antecedente para la conduccion Unica del
conjunto del rubro, como veremos la estructura organizativa permitié a la directiva un gran
poder de negociacién y convocatoria. Poder de negociacién hacia el Estado y convocatoria
tanto al mundo del transporte y la misma comunidad, dados los diversos y solidos vinculos

gue el gremio construy6 a lo largo de Chile.

La organizacion sindical generd un impacto en la identidad del camionero, quien por las
caracteristicas de su trabajo tendia a ser un individualista. Este inici6 su transito hacia una
identidad cooperativa que, como veremos en el siguiente capitulo, fue un pilar para la

autonomia de su comportamiento politico.

Origenes de la organizacion gremial, dispersion y lento crecimiento
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La organizacion gremial de los camioneros es tan antigua como la llegada de los primeros
camiones a Chile. Una de las primeras organizaciones que agrupé a los camioneros fue el
Sindicato General Profesional de Duefios de Camiones, fundado el 20 de mayo de 1932
por Tomas Zamorano. El sindicato se inicié con 20 socios, nUmero que aument6 a 100 en
poco tiempo. En 1947 el sindicato llegé a contar con alrededor de 3 mil asociados. Este
poseyd una sede, una estacién de servicios para la mantencion de las maquinas, una

cooperativa y creo la revista Transportes con informacion relevante para el gremio®.

Los dias 28 y 29 de agosto de 1948, delegaciones de diversas ciudades de Chile se
reunieron en Santiago para conformar la Federacion Profesional de Propietarios de
Camiones. La organizacion conté con un directorio y delegados representantes de cada
sindicato asociado. El tema de discusion principal -que como veremos se reiterd durante
afos-, fue la ausencia de una legislacion que regule el transporte de carga por carretera.
Se sumo a la discusion sobre lo que consideraban excesivos impuestos hacia el rubro, una
escases Yy alto precio de repuestos, neumaticos y chasis. Los delegados crearon un
memorandum con los principales acuerdos y reivindicaciones del sector dirigido al

presidente Gabriel Gonzalez Videla!'°.

Los mismos motivos que llevaron a los transportistas conformar su federacién, los impulsé
a crear la Unién Nacional del Transporte Motorizado. Diversos gremios del rodado dieron
vida al organismo confederado el 30 de septiembre de 1948. Las organizaciones que
participaron fueron la Confederacion y Sindicato General de Duefios de Autobuses, la
Sociedad “Manuel Montt” de Choferes, el Sindicato de Choferes de Chile y el Sindicato
General Profesional de Duefios de Camiones. Por entonces, estos gremios tuvieron la
impresion de que la industria motorizada estaba siendo estrangulada por el alza de los

costos de suministros?.

En 1950 los transportistas vieron como una amenaza el “Proyecto Econdmico” y la creaciéon
del Cdadigo del Transito del gobierno de Gabriel Gonzales Videla. Estos eran un conjunto
de normas que aumentaban el impuesto a la bencina, a la renta y al negocio del transporte

terrestre. Algunos lideres gremiales crearon el 5 de junio del mismo afio la Asociacion

109 “Sindicato General Profesional de Duefios de Camiones”, Transportes, Afio |, N°4, Santiago de Chile, junio
de 1947, 5.

110 Gabriel Gonzales Videla, abogado y politico del Partido Radical (PR), fue presidente de Chile entre 1946 y
1952; “La Federacion Profesional de Propietarios de Camiones de Chile”, Transportes, Afio Il, N°11, Noviembre
de 1948, 3.

111“Acta de la reunidn de constitucion de la Union Nacional del Rodado”, Transportes, Afio I, N°11, Noviembre
de 1948, 13.
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Nacional de Duefios de Camiones. Esta funcion6 de forma paralela al ya existente Sindicato
de Duefios de Camiones. Ambas fueron hasta 1970 las principales organizaciones
gremiales que representaron a los duefios de camiones. Samuel Lancellotti, quien ya
integraba el Sindicato de Duefios de Camiones, promovié la creacion del nuevo organismo
bajo el argumento de que el sindicato anterior contaba con muchas trabas en su
desenvolvimiento. Esta asociacion fue creada durante una concentracion contra las
medidas de Gonzales Videla!'?. Para los transportistas el alza de la bencina era sélo la
punta del iceberg en una crisis que amenazaba la totalidad de la industria del transporte
motorizado. En aquel afio circulaban 30.494 camiones de los cuales el 95% eran manejados
por “modestos propietarios que han logrado capitalizar su esfuerzo vale decir, su propio y
sacrificado trabajo”. Dado que estos no contaban con mas capital que su propia maquina,
las reformas econdémicas de Gonzales Videla y la competencia del ferrocarril, eran un

peligro para la existencia de los camioneros mas pobres?®?,

La nueva Asaociacién Nacional de Duefios de Camiones logré rapidamente unir en su seno
diversas organizaciones del rubro. Entre ellas, el Sindicato Profesional de Duefios de
Autobuses y Camiones de Talca, el Sindicato General de Duefios de Camiones de Santiago
y la Asociacion de Duefios de Camiones con Fudres!. La principal diferencia entre los dos
organismos representativos de los camioneros entonces, fue que el Sindicato General
Profesional de Duefios de Camiones agrupé principalmente duefios de camiones
particulares mientras que la Asociaciéon Nacional afilié sindicatos provinciales!'®. En la
revista Transportes se reitera que el Sindicato General adolecidé de problemas en su
convocatoria. Algunos transportistas se unieron a este sindicato sélo para disfrutar los
beneficios sin mas compromiso, otros desertaron al poco tiempo de su ingreso, y existieron
quienes rechazaron incorporarse a un sindicato. Mientras que la Asociacion Nacional
agrupo a los camioneros mas activos en el mundo gremial, el Sindicato General inicié una
campafa en 1951 para promover la afiliacion y organizacion de sindicatos entre los duefios
de camiones. En una columna de Transportes, junto con explicar los beneficios de la
organizacion gremial, se interpel6 a quienes ya eran socios de un sindicato para que
organicen a sus colegas: “Es de importancia manifiesta hacer una intensa campafa que

persiga, primordialmente despertar conciencia societaria entre los duefios de camiones,

112 “Unidad de accion y decision de lucha”, Transportes, Afio Ill, N°11, Mayo de 1950, 1.

113 “Defensa del esfuerzo”, Transportes. Afio llI, junio de 1950, N°23, 3.

114 “Actividades de la Asociacién Nacional de Duefios de Camiones”, Transportes, Afio Ill, N°26, Septiembre de
1950, 11.

115 “Actividades del sindicato de duefios de camiones”, Transportes, Afio IV, N°31, Marzo de 1951, 6.
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infundirles respeto y carifio hacia su gremio y hacia sus sociedades, despertarles interés

por dignificar y prestigiar la profesion”*¢.

Otra iniciativa para promover la organizacion gremial fue la creacion de una cooperativa.
Con la caida de la organizacion sindical en algunas regiones, la alternativa para algunos
dirigentes fue centrarse en la organizacién mutualista para conseguir nuevos adherentes.
Por un afio, las dos organizaciones camioneras lideraron una campafa para la creacion de
la cooperativa. Plantearon el tema en sus asambleas y medios de difusion para explicar los
beneficios de una cooperativa. También se compartieron entre los asociados algunos
ejemplos exitosos de sindicatos de transporte que ya contaban con sus cooperativas, como
el caso del Sindicato de Duefios de Camiones de Talca y el Sindicato de Duefios de
Autobuses!!’. Finalmente, el 23 de septiembre de 1951 se constituyé la Sociedad
Cooperativa de Trabajo y Consumos de Duefios de Camiones Limitada, con domicilio en
Santiago, la cooperativa se propuso ayudar a los socios en la adquisicién de chassis,
repuestos, accesorios y materiales relacionados. La cooperativa era un canal directo para
las importaciones o en la compra al por mayor en el mercado nacional de los insumos. Asi,
los socios de las organizaciones gremiales podian adquirir los productos en condiciones
ventajosas. Por su parte, los beneficiaros pagaban una cuota para mantener el capital que
sostenia la cooperativa. Esta fue la primera de varias cooperativas que funcionaron ligadas

a los gremios del rodado*?8.

Durante los primeros afios de la década de los cincuenta se fragud la cultura organizativa
entre los camioneros. Aquello no fue facil. La voluntad y persistencia de los dirigentes
gremiales fue clave en este periodo. En el marco del aniversario nimero 20 del Sindicato
General Profesional de Duefios de Camiones, la editorial de Transportes remarcé el
impacto que la organizacion sindical estaba teniendo en la cultura de los camioneros. El
individualismo propio de la profesion se abrié a una nueva identidad de caracter cooperativa

entre los trabajadores del transporte:

Indudablemente el gremio de camioneros, por la caracteristica de nuestro
trabajo, por formacion, tendemos a convertirnos en individualistas que
confiamos nada mas que en nuestras propias cualidades y esfuerzos. Sin
embargo, con ser esto esencial, no lo es todo y estamos superando esta
etapa y la demostracion palpable de esta afirmacion es la existencia de un
Sindicato que agrupa a la mayoria de los duefios de camiones. El Sindicato

116 “Conciencia gremialista”, Transportes, Afio 1V, N° 33, Mayo de 1951, 9.

117 “Por una gran cooperativa para los duefios de camiones”, Transportes, Afio IV, N° 35, Julio de 1951, 11.

118 “Extracto del acta de constitucion de la Sociedad Cooperativa de Trabajo y Consumos de Duefios de
Camiones Ltda.”, Transportes, Afio V, N°46, Junio de 1952, 3.
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ha sido la escuela que esta moldeando un nuevo tipo de hombre del
transporte: cooperador, responsable y que confia en que la solucién de sus
problemas se encuentra en la mantenciéon de un sindicato organicamente
fuerte, capaz de representarnos y de hacer respetar la dignidad de un gremio
gue esta entregando un aporte inestimable al desarrollo de la riqueza y de
los valores de la producciéon?t®,

Los dirigentes persistieron en fomentar la organizacion gremial del transporte por carretera
en Chile. Por esta razén los dias 6,7 y 8 de diciembre de 1953 el Sindicato General
Profesional de Duefios de Camiones de Carga de Santiago organizo el primer congreso
nacional de duefios de camiones. Su principal objetivo fue unir en una instancia a los
distintos sindicatos dispersos en las lejanas regiones de Chile. Al congreso asistieron
autoridades de gobierno como el presidente Carlos l|bafiez del Campo, ministros,
subsecretarios, alcaldes, parlamentarios, entre otros'?. El congreso se organizé de acuerdo
a los diversos temas que aquejaron al gremio. Las comisiones fueron hacienda, economia,

trabajo y prevision social, subsecretaria de transportes, seguros, entre otros*??,

En el marco del primer congreso camionero, Ricardo Contreras Macaya, subsecretario de
transportes del Estado, reconocié que el mayor problema que enfrentaba el mundo
camionero era su dispersion. Un gran nimero de pequefias unidades de transporte que
pertenecen a diferentes duefios 0 empresarios por lo que no responden a un régimen unico
de tarifas. La autoridad argumenté que el primer paso para la creacién de una politica
nacional de transporte caminero era crear un registro nacional con los datos de todas las
empresas del area, la cantidad de maquinas, tonelajes y neumaticos en uso. En su
declaracién, Contreras inst6 a que los camioneros se organicen en una Unica organizacion

nacional para facilitar la coordinacién con el Estado??,

A principios de 1955 se conformé la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones, la
que en los siguientes afios fue concentrando la mayoria de organizaciones representativas
de los duefios de camiones. Esto se tradujo en que su protagonismo crecié con los afos.

Uno de sus primeros logros fue integrar el comité de orientaciéon y planificacién de los

11920 afios de vida”, Transportes, Afio V, N°44, Mayo de 1952, “20 afios de vida”, 3.

120 Carlos Ibafiez del Campo fue un militar y politico independiente. Ejercié como Presidente de la RepUblica
entre los afios 1927 y 1931, primero como dictador y luego elegido democraticamente entre 1952 y 1958;
“Memorandum sobre el Primer Congreso Nacional”’, Transportes, Afio V, N°54, Santiago de Chile, Noviembre-
Diciembre de 1953, 12.

121“Primer congreso nacional”, Transportes, Afio V, N°53, Santiago de Chile, Octubre de 1953, 12.

1224 a unificacion de los Duefios de Camiones es un gran paso para la defensa de los intereses del gremio”,
Transportes, Afio V, N°53, Santiago de Chile, octubre de 1953, 6.
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medios de transporte junto a la Subsecretaria de Transportes, con lo cual pudo incidir en
diversas materias relacionadas con el transporte de carga por carretera. El Sindicato
General Profesional de Duefios de Camiones y la Asociacién Nacional de Duefios de

Camiones desaparecieron en los afios siguientes.

La cohesion orgéanica y capacidad para unir voluntades se consolido en este periodo. En
diciembre de 1955 se llevo a cabo en la ciudad de Valdivia el segundo congreso nacional
de duefios de camiones. Nuevamente con presencia de autoridades del Estado. Los temas
principales fueron el régimen tributario, impuestos, créditos especiales, beneficios de
importacion para las cooperativas, abastecimiento de articulos para el rubro, entre otros

temas®®.

La organizacion de las diversas ramas del transporte terrestre encontré su forma final en la
Confederacion Nacional de Transporte Terrestre. Los dias 6,7 y 8 de diciembre de 1969 se
realizd el congreso constituyente de esta confederacién. Se organizaron 11 comisiones las
que fueron integradas por 9 delegados representativos de los gremios asociados. Por
entonces, las federaciones del transporte terrestre fueron: la Confederacion Nacional de
Duerfios de Autobuses, la Federacion Nacional de Choferes de Taxis, la Asociacion General
de Lineas de Taxibuses de Chile y la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones.
Segun el diputado Pedro Arnoldo Urra, eran unas 100 mil personas las que estaban
vinculadas a las tareas de transporte!?’. Los temas tratados no fueron distintos a los
congresos camioneros, entre otros, estos giraron sobre créditos, tarifas, importacion de
insumos, seguros, legislacion y la necesidad de crear un Ministerio de Transporte!?®. Como
veremos la Confederacion Nacional de Transporte Terrestre adquirié relevancia en las
tareas de coordinacion entre el Estado y los gremios, especialmente durante los momentos

mas conflictos de los futuros gobiernos.

La Confederacion Nacional de Duefios de Camiones. Consolidaciéon de la cultura

gremial y crecimiento explosivo

123“Temario del 2° Congreso”, Transportes, Afio V, N°58, Santiago de Chile, Agosto-Septiembre de 1955, 2.
124Intervencion diputado Pedro Arnoldo Urra, “Congreso constituyente de la Confederacién Nacional del
Transporte Terrestre de Chile. Politica de transporte del gobierno”, Camara de Diputados, Sesién Ordinaria N°
12, Celebrada el 25 de noviembre de 1969 disponible en
https://www.bcn.cl/laborparlamentaria/participacion?idParticipacion=915209

125 Durante afios el Estado chileno sélo contd con una Subsecretaria de Transportes que dependia del Ministerio
de Obras Publicas. Fue recién en 1974 que se cre6 el Ministerio de Transportes.
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Durante la segunda mitad de la década de los sesenta, Chile vio un explosivo crecimiento
de las organizaciones sindicales en distintas ramas productivas de la economia. Esto se
debié a las politicas de promociéon popular que llevé adelante el gobierno Demécrata
Cristiano de Eduardo Frei Montalva. La economia nacional desarrollista y el propio esfuerzo
organizativo de los sindicatos y partidos politicos promovié el crecimiento de la organizacién
sindical.

Hacia 1970 las Unicas organizaciones activas del mundo camionero fueron La Asociacion
Nacional de Duefios de Camiones y la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones.
En marzo de 1970 tuvo lugar en la ciudad de San Felipe el Congreso Nacional de Unidad.
En esta instancia los dirigentes gremiales decidieron que la Unica organizacién
representativa de los transportistas era la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones.
Esta decision fue la culminacion del largo proceso de crecimiento organizativo y cohesién
entre los diferentes sindicatos camioneros a lo largo de Chile. Durante su primer afio como
organizacion unica, la CNDC conté con alrededor de 117 sindicatos asociados, los que

aumentaron hasta ser unos 200 a finales del gobierno de la Unidad Popular'?®,

La CNDC fue heredera del Sindicato General Profesional de Duefios de Camiones. Sin
embargo, fue recién el 9 de agosto de 1967 que adquiri6 su personalidad juridica
(reconocimiento del Estado). De acuerdo a sus estatutos, la finalidad de la confederacion
fue el estudio y defensa de los intereses comunes de los sindicatos de duefios de camiones
afiliados. Para ello se plante6 como objetivos la adquisicion de bienes raices afines a las
actividades profesionales, sociales y culturales de la organizaciéon. Ademas se propuso la
conformacion de cooperativas nacionales de trabajo, servicios, consumo y ahorros e
inclusive una radioemisora!?’. La confederacion se doté de un simbolo que usé en todas

sus manifestaciones publicas, estandartes, documentos y publicidad:

(...) un neumatico sobre el cual se encuentra posado, con sus amplias alas
abiertas, un majestuoso condor, lo cual sintetiza graficamente la actividad
del gremio, representado por el neumético de camion, mientras que el
condor representa la fuerza de nuestra unién gremial, el dominio de las

126 “Nomina y direcciones de Sindicatos Profesionales de Duefios de Camiones”, EI Camionero, Afio |, N°4,
Agosto 1971, 42; “Chile ¢una loca economia?”, La Tercera de la hora, Edicién aniversario, 7 de julio de 1973,
13.

127 Estatuto vigente de la Confederacién Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones de Chile, Decreto de
Personalidad Juridica N°511, 9 de Agosto de 1967, del Ministerio del Trabajo y Previsién Social, Archivo
Nacional de la Administracién (ARNAD), Santiago-Chile, Fondo Direccion del Trabajo, Division de Relaciones
Laborales, carpeta 1530, 1.
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distancias y el afan de llevar, cada vez a mayor altura, el progreso de una
actividad que es de primera importancia para los chilenos?!?,

La confederacion se hizo cargo de publicar la revista EI Camionero, principal 6rgano de
difusion gremial entre los duefios de camiones del pais. La revista tuvo un importante éxito
pues llegé a durar 20 afios en circulacion. En sus péaginas difundioé informacion técnica,
consejos para el trabajo, publicidad de maquinaria y repuestos. También noticias gremiales,
difundié los acuerdos de los encuentros nacionales de la confederacion, la creacion de
nuevos sindicatos, festividades, actividades comunitarias y sociales. Sin embargo, como
muchos medios de comunicacién del periodo, EI Camionero también fue un actor en si
mismo, como veremos mas adelante, durante los momentos mas algidos del conflicto
politico su linea editorial interpeld directamente al gobierno de Salvador Allende y se hizo

portavoz de las convocatorias en su contra.

Estructura organica de la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones

La CNDC se dotd de una compleja estructura organica. Conté con érganos representativos
a nivel regional y provincial desplegados por todo Chile. La CNDC fue una organizacion
federada con delegados por provincia y una directiva. Al ser la organizacion unica de los
duefios de camiones su estructura permitid la cohesién organizativa de los diversos

sindicatos distribuidos a lo largo de Chile.

El congreso nacional fue la maxima instancia resolutiva del gremio. El congreso era
conformado por delegados de cada sindicato. El sindicato tenia derecho a un delegado
cada 25 socios con un maximo de siete delegados. El quorum del congreso era de la mitad
mas uno, con la posibilidad de una segunda citacion al dia siguiente y un quorum menor de

un 40% de sus integrantes®.

La segunda instancia relevante del gremio fue el consultivo nacional. Este era integrado por
los presidentes de los sindicatos adheridos. Los consultivos eran convocados por la
directiva nacional o solicitados por lo menos el 20% de los presidentes de los sindicatos

asociados. Estos se realizaban con una periodicidad de seis meses*®,

128 “|_a campaiia de recoleccion de chatarra de bronce esta vigente pro monolito en limite norte chileno-peruano”,
El Camionero, Afio I, N°4, Agosto 1971, 5.

129 “Estatuto vigente de la Confederacidén Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones de Chile”,2.

130 “Estatuto vigente de la Confederacidén Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones de Chile”,4.
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La CNDC conté con un directorio nacional. Los cargos fueron presidente, secretario,
tesorero y dos directores. Estos celebraban reuniones ordinarias a lo menos una vez al
mes. Las reuniones extraordinarias se realizaban cuando el presidente, directores o 30
sindicatos lo solicitaban. El directorio tuvo la misién de velar por el cumplimiento de los
estatutos, los acuerdos de las asambleas, congresos y consultivos. Otra de sus tareas fue
la administracion de los fondos, lo que recaia particularmente en el presidente y el tesorero.
El directorio era quien resolvia las peticiones presentadas por los sindicatos para ingresar
a la confederacion®!. Los directores tenian facultad de apoyar y asesorar al directorio
nacional. Estos podian reemplazar al secretario o el tesorero en caso de ausencia

accidental o bien constituirse en comision fiscalizadora si las circunstancias asi lo requerian.

Los sindicatos contaban con delegados y un consejo provincial. Estos podian concurrir a
las asambleas, consultivos y sesiones del directorio. Para el dltimo, requerian una invitacién
del presidente. Los delegados provinciales eran el puente entre los sindicatos de las
diversas provincias del pais con las instancias mas representativas del gremio. Los
sindicatos de una misma provincia contaban con un consejo provincial. En este podian
reunirse por iniciativa propia o por convocatoria de la directiva nacional*®2. Finalmente, los
delegados provinciales de una misma regién podian elegir un delegado regional. Este era
guien representaba el gremio ante las autoridades regionales, siempre subordinado a la
directiva nacional. Del mismo modo, los gremios contaban con un consejo regional,

integrado por los delegados provinciales!®3,

Organizacion internacional

Los dirigentes de la CNDC tuvieron especial interés en crear vinculos con otras
organizaciones gremiales de América Latina. Para la confederacion, las fronteras de Chile
estaban desbordadas en cuanto a la cantidad de carga que entraba y salia arriba de
camiones. La no regulacion del trafico internacional era perjudicial, pues muchos fletes eran
acaparados por compafias de transporte extranjeras. Segun la CNDC, los paises limitrofes
avanzaban en legislaciones de transito y trafico internacional que protegian los intereses
de sus nacionales en desmedro de los camioneros chilenos. Por este motivo, la

confederacion participé activamente en diversos encuentros internacionales y ayudo a crear

131 “Estatuto vigente de la Confederacién Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones de Chile”, 5.
132 “Estatuto vigente de la Confederacidén Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones de Chile”, 10.
133 “Estatuto vigente de la Confederacion Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones de Chile”, 11.
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organismos tales como la Asociacion Latinoamericana del Transporte Automotor por
Carretera (ALATAC) y la Organizacion Andina del Transporte Automotor por Carretera
(OATAC)®4,

ALATAC se fundé gracias a la iniciativa de la Confederacion Argentina del Transporte
Automotor (CATAC) y de su lider Eliodoro Carrera Lifian. El primer congreso fue celebrado
en Buenos Aires entre el 6 y 10 de diciembre de 1946 con asistencia de representantes de
Argentina, Brasil, Pert, Uruguay, Chile y delegados de EEUU y Canada. La Confederacién
de Duefios de Camiones de Chile suscribié al acta de fundacion de ALATAC y desde
entonces participé con delegaciones en los distintos congresos realizados. El organismo
sintetizo la vision compartida de los dirigentes gremiales, para quienes el desarrollo del
transporte de carga por carretera era un pilar en el desarrollo econémico y la modernizacién
de cada pais. El perfeccionamiento y desarrollo del parque automotor junto con la
planificacion de la politica internacional terrestre eran vistos como un eslabon importante

en la integracion econémica latinoamericana®®.

ALATAC fue un espacio que permitié la coordinacion entre los gremios del rodado en
América Latina. Principalmente logré crear consensos en torno a demandas y soluciones a
los problemas del rubro. Permiti6 también la existencia de convenios entre los paises
integrantes para la circulacion de vehiculos de transporte de pasajeros y carga. Desde alli
pudieron colaborar en estudios sobre problemas econdmicos, técnicos y juridicos que
afectaron al transporte automotor3¢. Por ejemplo, en el cuarto congreso los delegados de
Chile y Argentina propusieron que ALATAC trate con los respectivos gobiernos la
realizacién de infraestructura vial para mejorar la circulacion del transporte automotor en el
tunel trasandino entre Las Cuevas y Caracoles el que a la fecha estaba destinado

exclusivamente al transito ferroviario®®’.

Otra organizacion internacional de la cual la CNDC participd activamente fue la
Organizacion Andina del Transporte Automotor por Carretera (OATAC). Los dias 19 al 24
de julio de 1971 se realiz6 en la ciudad ecuatoriana de Quito la primera convencion del
Pacto Andino del Transporte Automotor por Carreteras. Los delegados presentes acordaron

conformar la OATAC con representantes de Bolivia, Ecuador, Pert y Chile. Esta fue

134 “Chile”, 12.

135 “Reunion de la Asociacion Lationamericana del Transporte Automotor por carreteras se efectuo los dias 21
y 22 de octubre en Buenos Aires”, EIl Camionero, Afo |, N°6, Octubre 1971, 12.

136“Estatuto de la Asociacion Latinoamericana del Transporte Automotor por Carreteras”, El Camionero,  Afio
I, N°1, Mayo 1971, 47.

137 “Reunién”, 11.

48



concebida como un organismo representativo de los transportistas por carretera de cada
pais del 4rea andina cuya funcién era respaldar a los camioneros en sus aspiraciones,
estudiar, resolver y ejecutar sus reivindicaciones. Algunos de los acuerdos fueron promover
en cada pais la creacidén de un registro Unico de transportistas, presionar a los gobiernos
para que apoyen convenios bilaterales en materia de transporte de carga, elaborar un
reglamento internacional de tarifas para pasajeros y carga, asi como recomendar la
creacion de organismos financieros de economia mixta, es decir con participacién del sector

publico y privado para financiar a transportistas, empresas y cooperativass,

Los sindicatos de duefios de camiones

La creacion de un sindicato de duefios de camiones durante principios de los setentas siguid
algunos procedimientos. Los interesados organizaban una reunion constitutiva. A esta era
invitado un integrante de la Direccion del Trabajo como ministro de fe y representante del
Estado e integrantes de la directiva de la CNDC. Se elegia una directiva y aprobaba un
proyecto de estatutos. Solia ocurrir que los sindicatos que deseaban integrar la
confederacion, solicitaban asesoria a esta. Fue el caso del Sindicato de Duefios de
Camiones de Graneros, quienes pidieron al presidente de la confederacion tramitara el
expediente de personalidad juridica ante las autoridades de la Direccion del Trabajo. En
muchos casos, el presidente de la CNDC actuaba como ministro de fe en las reuniones

donde se celebraba el nacimiento de un nuevo sindicato*°.

Los aniversarios de los sindicatos eran celebrados con una ceremonia que incluia actos y
fiestas de todo tipo. Para su segundo aniversario, el Sindicato Profesional de Duefios de
Camiones de la Provincia de Cautin, realiz6 un almuerzo de camaraderia al cual asistieron
los socios, sus familias y autoridades de la zona. Luego de la comida, los asistentes
participaron en campeonatos de brisca, ajedrez, pimpén y rayuela'®. La celebracion se
extendi6 hasta la medianoche con una velada musical. Dias después, el sindicato organizo
un rodeo junto con el Club de Huasos de Temuco. Las ganancias obtenidas por el torneo
fueron destinadas para comprar juguetes y golosinas, las que fueron repartidas entre los

nifios mas pobres de la ciudad de Temuco en la navidad de 197141,

138 “|_a convencion de Quito vista por EI Camionero”, El Camionero, Afio |, N°3, Julio 1971, 15.

139 “Transportistas de Graneros se sindicalizan”, EI Camionero, Afio |, N°7, noviembre 1971, 37.

140 | a brisca y la rayuela son juegos populares que se remontan al periodo colonial.

141 «2° Aniversario del Sindicato Profesional de Duefios de Camiones de la Provincia de Cautin, con sede en
Temuco”, El Camionero, Ao |, N°6, octubre 1971, 30.
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Una ceremonia comun que se realizaba durante los aniversarios fue la bendicién del
estandarte. Cada sindicato contaba con su propio estandarte, el cual ademas del nhombre
del sindicato, tenia bordado algun simbolo o escudo representativo. El Sindicato Profesional
de Duefios de Camiones de Calama bendijo su estandarte en su primer aniversario. El suyo
era un “neumatico atravesado por picachos de la cordillera y flanqueado por una llama como
caracteristica de la region nortina”. Junto con el eclesiastico que liderd la bendicion,
participaron varias mujeres que actuaron como madrinas. Todas fueron esposas de
autoridades de la ciudad; la esposa del comandante del regimiento Calama, la esposa del

gobernador y la esposa del prefecto de carabineros#2.

Los sindicatos también organizaban las celebraciones de fiestas patrias o el fin de afio
escolar de los hijos de los socios y navidad. En cada festividad se realizaba un acto cultural.
Era comun que los socios con inclinaciones artisticas presentaran un nimero musical. Las
actividades incluian un encuentro deportivo o bailes. En navidad se entregaban regalos y
golosinas a los hijos de los socios. Durante las vacaciones, las familias de los camioneros
podian acceder a una casa de veraneo, propiedad del sindicato, para el esparcimiento de

sus integrantes4?,

Beneficios ofrecidos por los sindicatos

Uno de los principales beneficios para los transportistas asociados a un sindicato era el
acceso exclusivo a ciertos fletes. Tanto la confederacion como los sindicatos a nivel de
provincia consiguieron acuerdos de exclusividad para los fletes con diversas empresas
publicas y privadas. Aquello era una gran ventaja respecto de los camioneros que buscaban
fletes por su cuenta. Esto les permitia enfrentar en el mercado a las grandes empresas de
transporte que acaparaban fletes en algunas regiones. Para ser beneficiario el socio debia

estar al dia con el pago de sus cuotas y tener cierta antigtiedad en el sindicato.

La CNDC ofreci6 un servicio de transportes que consistia en contratar fletes con entidades
del Estado, privadas o clientes individuales. Los fletes eran ofrecidos exclusivamente a los

sindicatos adheridos a la confederacion y que tenian cercania con el punto de origen del

142 “E| sindicato de Calama bendijo estandarte al cumplir la institucion un afio de su fundacién”, EI Camionero,
Afio |, N°4, Agosto 1971, 40.
143 “Reglamento de festividades diversas”, El Camionero, Afio Il, N°16, Agosto 1972, 31.
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trabajo. La CNDC cobraba una comision del 5% del valor total del flete como retribucién.

Para ello los socios debian inscribirse previamente en un registro'4.

Los sindicatos ofrecian asesoria juridica a sus asociados. Contaban con un abogado
contratado para resolver consultas que por lo general tenian que ver con accidentes de
transito, multas, cobros de fletes a usuarios morosos, entre otros. Otro servicio ofrecido por
los sindicatos era una cooperacion mortuoria en caso que algun socio muera. Esto era un
apoyo econdémico al conyuge o familia del fallecido, ademas del pago del funeral. La ayuda
también era otorgada a los socios que sufrian la muerte de un familiar. Los asociados que
sufrian alguna enfermedad o accidente que los dejara imposibilitados para trabajar también

recibian una ayuda econémica gestionada por el sindicato*.

Actividades de apoyo comunitario

Los sindicatos de duefios de camiones tuvieron una activa participacion en la comunidad.
Constantemente cooperaron en actividades de beneficio con centros de padres y
apoderados, centros de madres, instituciones deportivas y culturales. Mantuvieron una
fluida comunicacién con autoridades civiles y uniformadas, juntas de vecinos, instituciones
religiosas, organismos de bien publico de todo tipo. Durante los desastres naturales los
sindicatos camioneros de las regiones afectadas contribuyeron con transporte gratuito de
viveres, materiales de construccién o incluso ganado. Tal fue el caso de la operacién
“solidaridad camionera” durante las tormentas del invierno de 1971 en cooperacion con el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes ya iniciado el gobierno de la Unidad Popular.
En el norte de Chile, los sindicatos de duefios de camiones de Arica e lquique apadrinaron
50 nifios cada uno. Les permitieron quedarse en los hogares administrados por los propios
transportistas durante 60 dias“®. Las provincias de O Higgins y Santiago fueron afectadas
con especial dureza. El subsecretario de obras pubicas Roberto Collar solicité la
colaboracion de la CNDC para enfrentar la situacion. EI domingo 27 de junio a las 7 de la
mafiana comenzaron a congregarse las primeras maquinas. En total 182 camiones

cargados con sacos de patatas, carbén, ropa, alimentos y materiales de construccion fueron

144 “Modelo de Proyecto de Reglamento de Servicio de Transporte, que autorizado por la Direccién General del
Trabajo deben usar los Sindicatos”, Archivo Nacional de la Administracion (ARNAD), Santiago-Chile, Fondo
Direccion del Trabajo, Divisién de Relaciones Laborales, carpeta 1530, 35.

145 “Modelos de reglamentos internos para los sindicatos profesionales de duefios de camiones”, EI Camionero,
Afro |, N°11, Marzo 1972, 38; “Reglamento de ayuda de enfermedad y accidentes”, El Camionero, Afio |, N°12,
Abril 1972, 34.

146 “Ayuda a los damnificados”, EI Camionero, Afio |, N°2, Junio 1971, 1.
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distribuidos hacia diversas zonas de la periferia. La operacion fue coordinada por el mayor
de ejército Hernan Padilla, un delegado de la presidencia y los dirigentes gremiales. Varios
camioneros se integraron a los trabajos voluntarios. Era comun referirse a la fuerza fisica
que estos realizaban como “ponerle el hombro”. El Camionero hizo varias referencias a este
esfuerzo adicional en las tareas para apalear la crisis:

Mientras tanto, en otros puntos de la provincia, por ejemplo, Puente Alto,

bajo una lluvia torrencial vimos a través de Televisién Nacional, como “le

ponian el hombro” los duefios de camiones del Sindicato de esa ciudad,

transportando material de relleno para la zanja que ese dia quedo cubierta,
con el trabajo voluntario de la comunidad*’.

Tan s6lo unas semanas después, el 8 de julio de 1971, la zona central del pais fue sacudida
por un terremoto. Varios muertos, decenas de heridos e infraestructura destruida fueron el
resultado. De forma espontanea, algunos sindicatos se apresuraron a prestar ayuda. En la
ciudad de Ancud, en la surefia provincia de Chiloé, agricultores, centros de madres,
estudiantes y sindicatos reunieron alimentos para enviar a la region afectada. El Sindicato
de Duefios de Camiones de Ancud se encarg6 de trasladar las donaciones en una caravana
de 5 camiones. Esta dejo Ancud en la tarde del sabado 17, recorrié en 24 horas 1.450
kilometros hasta que finalmente lleg6 a la sede principal de la Confederacion de Duefios de
Camiones en Santiago. La Oficina de Emergencia del Ministerio del Interior y la directiva de
la confederacién coordinaron la distribucién de la ayuda en diferentes areas dafiadas. El
Sindicato de Duefios de Camiones de Constitucion envié dos camiones cargados con
madera para construir casas de emergencia (“mediaguas”). La ayuda fue destinada
directamente a los camioneros damnificados de la comuna de Catemu. Ejemplo similar
siguieron los sindicatos de duefios de camiones de La Serena y el Elqui. Una caravana de
13 camiones trasladé a las zonas destruidas de Combarbala e lllapel, carnes frescas, casas
prefabricadas, equipos electrégenos, insumos médicos, gas licuado, alimentos, camas y

ropal®.

En agosto de 1971 una erupcion volcénica en la region austral de Aysén puso en peligro la
vida de cientos de vacunos. Su muerte era sinGnimo de ruina para cientos de campesinos

en la zona. El Sindicato de Duefios de Camiones de Aysén respondié con 40 camiones.

147 “Operacion ‘SOLIDARIDAD CAMIONERA" movilizé 182 vehiculos de carga el domingo 27 de junio, llevando
ayuda a poblaciones damnificadas de Santiago”, EI Camionero, Afio I, N°2, Junio 1971, 4.

148 “Caravana de camiones del Sindicato de Duefios de Camiones de Ancud”, El Camionero, Afio I, N°3, Julio
1971, 4; “Sindicato de Constitucion envié a sus colegas damnificados dos camiones cargados de madera. Este
hermoso gesto debe ser imitado”, EI Camionero, Ao I, N°3, Julio 1971, 7; “Actividad de los sindicatos de duefios
de camiones de los departamentos de La Serena y Elqui”, El Camionero, Afio I, N°3, Julio 1971, 8.
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Durante dias de trabajo, y en medio de una lluvia de cenizas, los camioneros salvaron 2.512
animales. ElI Comité Ejecutivo del Agro, organismo dependiente de la Corporacion de la
Reforma Agraria (CORA) destacé la operacion como una “tarea titanica” por la gran
cantidad de adversidades que enfrentaron los camioneros, como el mal estado de los
caminos, el clima implacable y una carga delicada. Sin recibir nada a cambio, los
transportistas consolidaron su vinculo con la comunidad y fueron reconocidos por las

autoridades locales*®.

La mayoria de sindicatos camioneros contaban con un “comité de damas”. Estos comités
agruparon a las mujeres relacionadas por algun vinculo afectivo con un camionero o en
algunos casos a mujeres duefias de algiin camion (pero que no lo manejaban). Madres,
hermanas, esposas o0 hijas que por su propia voluntad se hicieron cargo de estos comités.
Como mencionamos en el capitulo anterior, la cultura camionera se restringio a reproducir
una vision esencializada del género, en el cual a las mujeres se les atribuian ciertas
caracteristicas, las que eran apropiadas y defendidas por las mismas, mientras reafirmaba

el rol del padre proveedor dedicado al trabajo:

Cuando la familia participa de la labor del padre, del esposo o del hijo se
logra una integracién total en lo afectivo y humano. Para el jefe de familia la
labor se hace mas llevadera y se siente comprendido, apoyado, estimulado
por aquellos por quienes lucha. Asimismo, la esposa o la hija dejan de ser
meros factores receptivos del fruto del esfuerzo de quien por ellas se
desvive, y se convierte en parte activa de un gremio volcado a la comunidad
por la naturaleza misma de su trabajo®°.

Sus acciones se centraron en actividades benéficas hacia la comunidad, organizar
celebraciones para los hijos de los asociados o ayudar en la organizacion de los encuentros
nacionales. Los comités de damas solian colaborar con hogares de nifios, como por
ejemplo el hogar mantenido por la policia —los Carabineros-. Estos centros operaban en las
sedes de los sindicatos. Contaban con una directiva y algun asesor designado por el
sindicato masculino, quien era el puente entre los camioneros y las mujeres. En agosto de
1972, El Camionero hizo un abierto llamado a constituir en todos los sindicatos camioneros

del pais estos comités para consolidar el vinculo con la comunidad?®2.

149 “E| comité ejecutivo del agro, dependiente de CORA, destaca ‘la tarea titanica del gremio de camioneros de
Coyhaique’, en relacion con la erupcion volcanica en Valle Huemules”, El Camionero, Afio I, N°4, Agosto 1971,
38.

150 «; Se ha constituido en su sindicato el centro de damas...?”, El Camionero, Afio I, N°16, Agosto 1972, 18.
151 «; Se ha constituido”, 18.
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La organizacion gremial entre los camioneros tuvo un lento crecimiento desde 1932 hasta
los cincuenta. Fue con el esfuerzo de sus dirigentes gremiales que durante los cincuenta y
sesenta se fragud el rasgo cooperativo entre los camioneros. Aquello implicé una lenta
transformacion en la identidad camionera, pues como estos mismos declararon, las
caracteristicas del trabajo tendian a que muchos fueran individualistas, reacios a la
organizacion sindical. Con la conformacion de la CNDC y su posicionamiento como la
organizacion unica del rubro, el mundo camionero consolidd su cultura gremial. Expresion
del crecimiento explosivo en la sindicalizacion chilena durante finales de los sesenta. La
CNDC detent6 un alto poder de negociacion y presion hacia el Estado por la importancia
del transporte terrestre por carretera en la cadena productiva del pais. SimultAneamente
consiguio crear las condiciones para convocar masivamente tanto a camioneros como otros
sectores sociales. Esto porque los sindicatos de duefios de camiones tuvieron un rol activo
en las comunidades donde se encontraban, reforzaron vinculos con diversos actores
sociales mediante sus campafias solidarias 0 recreativas. Todos estos elementos

contribuyeron a la autonomia del comportamiento politico camionero.
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Capitulo IV

La ruta hacia el antagonismo con la Unidad Popular

En el presente capitulo observaremos el proceso en el cual se formulé el antagonismo entre
los camioneros y el gobierno de la Unidad Popular. Como veremos a continuacion, los
buenos términos en que comenzod la relacién del gran gremio del rodado junto al nuevo
gobierno socialista, se basé en el consenso logrado respecto a algunos aspectos de la
economia. El gobierno fue consciente del desorden en que se encontraba la actividad del
transporte. La promocion de una politica racional, que promovia la industria nacional en la
produccién de repuestos, neumaticos y ensamble de camiones fue vista con buenos ojos
por los camioneros, especialmente porque era coherente con el deseo de regular la
especulacion que estos productos tenian en el comercio. La aprobacion de la Ley de
Registro Nacional del Transportista Profesional fue un gesto politico hacia el pequefio
camionero que contribuy6é al positivo comienzo en las relaciones gremio-gobierno. Sin
embargo, la combinacion de una rapida crisis econémica que afecté el rubro del rodado y
la coyuntura politica marcada por la formacién de un polo de oposicién defensor de la
propiedad privada, impactaron en la vida material, social y simbdlica de los camioneros
quienes comenzaron a ver con preocupacion la posibilidad de que su actividad se vea

afectada.

Los camioneros y el gobierno. Un buen comienzo

En noviembre de 1970, Salvador Allende asumi6 la presidencia de la Republica de Chile.
Allende lideré la Unidad Popular (UP), una coalicion de partidos de izquierda, entre los que
se encontraron el Partido Comunista (PC), el Partido Socialista (PS), la Izquierda Cristiana
(IC), el Movimiento de Accién de Popular Unitario (MAPU), entre otros. El conjunto de
fuerzas politicas se uni6é en torno a la “Via chilena hacia el Socialismo”, proyecto politico
que busco crear las condiciones, de forma democrética, para avanzar hacia el socialismo.
Para ello, el programa de gobierno cont6 con una serie de reformas estructurales como la

reforma agraria, la nacionalizacion de la gran mineria del cobre, la creacion de un &rea de
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propiedad social con empresas administradas por el Estado en diversas actividades

econdmicas, entre otras politicas®2,

Durante los primeros meses de gobierno, el presidente Salvador Allende y el gremio
camionero tuvieron una estrecha y positiva relacion. El gobierno fue consciente de la
irregularidad en la que se encontraba el sector transportes. La ausencia de una politica
nacional que planificara el funcionamiento de sus diversas ramas fue el motivo principal
para iniciar estudios sobre el caso y promover proyectos de ley relacionados. El 4 de enero
de 1971 el Ministerio de Obras Publicas y Transportes designé una comision de estudios
de racionalizacion y coordinacion de transportes de pasajeros y carga. Su mision fue
realizar un estudio de racionalizacion y coordinacion del transporte terrestre en el pais. Con
el objeto de reglamentar el transporte de carga y pasajeros, proponer una legislacion afin,
asi como tarifas para buses y camiones. La comision estuvo compuesta por funcionarios
de la Subsecretaria de Transportes, ingenieros de la Oficina de Planificacién Nacional, la
Corporacion de Fomento, Ferrocarriles del Estado, Direccidén de Vialidad, Planificacién de
Transporte, representantes del estado mayor de la defensa nacional, la direccién general
de Carabineros y los gremios de transporte respectivamente!®®. Ragnar Borg, jefe del
departamento de transporte terrestre de la Subsecretaria de Transportes, presidio la
mencionada comisién. Envidé un oficio dias después a la dirigencia de la Confederacion
Nacional de Duefios de Camiones, para que esta elija un representante que actie como
asesor en la comision'®*. Por su parte, el subsecretario solicitd a la comision politica del
Partido Socialista un estudio sobre la organizacién del transporte en Cuba. El Subsecretario
declaré en una carta al Secretario General del Partido Socialista, Carlos Altamirano, que

todos estos estudios apuntaban a organizar el area de transportes, la cual se encontraba

152 Sobre el gobierno de la Unidad Popular existe una rica bibliografia, ver entre otros: Franck Gaudichaud, Chile
1970-1973. Mil dias que estremecieron al mundo. Poder popular, cordones industriales y socialismo durante el
gobierno de la Unidad Popular (Santiago de Chile: LOM Ediciones, 2017); Peter Winn, Tejedores de la
revolucion: los trabajadores de Yarur y la via chilena al socialismo (Santiago de Chile: LOM Ediciones, 2004);
Peter Winn, La revolucién chilena, (Santiago de Chile: LOM Ediciones, 2013); Julio Pinto, Cuando hicimos
historia. La experiencia de la Unidad Popular (Santiago de Chile: LOM Ediciones, 2005).

153 Ministerio de Obras Publicas y Transportes, Secretaria de Transportes, “Designa Comision estudio
racionalizacién y coordinacién transportes pasajeros y carga”, EI Camionero, Afio I, N°1, Mayo de 1971,
Santiago de Chile, 20.

154 Republica de Chile, Subsecretaria de Transportes, Comision de Racionalizacion y Coordinacién del
Transportes de Pasajeros y Carga, Oficio N°348, REF.: Solicita designacion de representante ante la comision
de racionalizacion y coordinacion del transporte, EI Camionero, Afio I, N°1, Mayo de 1971, Santiago de Chile,
19.
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en una etapa primaria y que probablemente desembocarian en la creacion del Ministerio de

Transportes®.

La primera reunién entre la directiva de la CNDC y Salvador Allende tuvo lugar el 29 de
marzo de 1971. Los dirigentes entregaron al presidente un memorandum con las principales
necesidades que afectaban al gremio hasta esa fecha. Los principales temas fueron
problemas de abastecimiento de neuméaticos, combustibles, lubricantes y repuestos. Lo que
podemos destacar de este encuentro, fue la plena confianza manifestada por Leén Vilarin
—lider indiscutido de los camioneros- y sus compafieros, en torno a la politica econdémica
del gobierno. En la nota reproducida en El Camionero se sefiala que los transportistas
esperaban que el gobierno controlara la especulacién en el comercio de repuestos y
camiones, para garantizar la renovacion de maquinas y el abastecimiento de los insumos
necesarios. Los dirigentes camioneros coincidieron con el gobierno de la Unidad Popular
en que la industria nacional se hiciera cargo de la produccion y distribucion de neumaticos
y repuestos. Incluso contemplaron la posibilidad de que los camioneros de la confederacién
se integren a la distribucién de combustible que por entonces estaba a cargo de la Empresa
Nacional de Distribucién (ENADI).

Una figura que tuvo especial importancia para el gremio fue el subsecretario de transportes
Herndn Morales Garfias. Morales fue militante del Partido Socialista y tuvo una fluida
relacion con los dirigentes de la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones durante
el primer afio de la Unidad Popular. Tanto asi que los transportistas lo vieron como un aliado
dentro del gobierno. Luego de un par de audiencias privadas, la directiva invité al
subsecretario a un consultivo nacional. Los dias 15 y 16 de mayo de 1971 en Santiago y
ante la presencia de dirigentes de todo el pais, Morales sintetizo la vision y planes del
Estado para el transporte de carga por carretera. Para el subsecretario la afinidad entre el
gobierno y los camioneros era evidente, pues este los veia como “trabajadores del volante”,

por lo tanto aliados naturales del gobierno popular:

¢.ES un empresario capitalista un hombre que tiene un camién o dos, en
qgue debe trabajar €l mismo y sus familiares, entregando el esfuerzo de
muchas horas al dia para obtener una pequefia capitalizacion que le
permita llegar a renovar equipos y una rentabilidad que le permita

155 Carta del subsecretario de transportes Hernan Morales Garfias al Secretario General del Partido Socialista
Carlos Altamirano, Santiago, 26 de marzo de 1971, Archivo Nacional de la Administracién (ARNAD), Fondo
Subsecretaria de Transportes, Volumen 992.

156“Abastecimiento y renovacion de material: grave problema de nuestro gremio”, EI Camionero, Afio I, N°1,
Mayo 1971, 22-23.

57



sobrevivir? Yo pienso que son trabajadores como los de cualquier otro
sector incorporado a la produccion chilena®®’.

El reconocimiento del caracter obrero de los transportistas siguio la linea de aumentar la
base social del gobierno tanto con la clase obrera como con los pequefios y medianos
propietarios. Aquello era un mensaje tanto para los transportistas como para los propios

adherentes de la Unidad Popular.

En materia politica, el subsecretario declaré que el gobierno extenderia al transporte de
carga las iniciativas implementadas en el transporte de pasajeros. Con esto se referia a la
creacion de empresas estatales para el rubro. No especificd ningln caso concreto, pero
planteé que las empresas privadas tenian que aprender a convivir con las estatales,
realidad que ya vivia la locomocion colectiva. Morales se comprometié con promover la ley
de registro del transportista profesional. Propuso la creacion de un comité sectorial en
CORFO, con participacion de funcionarios de Estado y del gremio, para desde alli disefar
una politica de transporte de carga hacia todas las regiones del pais. Sin embargo, esta
dltima iniciativa fue mas bien un deseo personal del subsecretario antes que una politica

definida por el Estado®®®,

Un area sensible para el sector transportes fue la importacion de chassis, la estructura base
de todo vehiculo. El Estado, en comun acuerdo entre el Banco Central de Chile y el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes ordenaba la importacion de un cierto nimero
de chassis. Una vez importados, los chassis eran enviados a fabricas o talleres para ser
ensamblados junto al resto de partes propias de un camidn. Este proceso culminaba con la
distribucion de la maquina en alguna cooperativa o0 a alglin camionero por intermedio del
Estado. Originalmente, la subsecretaria de transportes solicité modicas sumas de chassis.
En noviembre de 1970, el subsecretario cuestiono la orden de importar 500 chassis para
camiones de alto tonelaje (capacidad de carga superior a 10 toneladas) con una rebaja en
el gravamen de aduana. Llegé a decir que su internacion crearia una sobreoferta en el
mercado, afectaria a la Empresa de Ferrocarriles del Estado y perjudicaria a los camioneros
gue pagaron el precio establecido previamente para los derechos de aduana®®®. La cautela

en la importacién de chassis cambié a mediados de 1971, dada la demanda gremial y los

157 “Pensamiento del gobierno llevo al consultivo nacional de mayo, el Sr. Subsecretario de Transportes Don
Hernan Morales Garfias”, El Camionero, Afio |, N°2, Junio 1971, 18.

158 “Pensamiento”, 18.

159 Oficio N°2189, Ref. Importacion de 500 chassis de camiones extra pesados, Santiago, 23 de noviembre de
1970, Archivo Nacional de la Administracién (ARNAD), Fondo Subsecretaria de Transportes, Volumen 881.
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primeros signos de escasez en repuestos. La comision automotriz del Estado, plane6
importar 3.000 chassis. De estos, 1.300 fueron comprometidos a ser entregados
directamente a la CNDC. Esta medida fue informada a los transportistas en el consultivo
nacional de la CNDC del 7 de septiembre de 1971,

A principios de 1970, el Ministerio de Obras Publicas y Transportes disefié un programa de
importacion de buses, camiones y taxis, con plazo de 6 afios, de acuerdo a las necesidades
de cada region. Para Arica, Iquique, Chiloé, Aysén y Magallanes, se planeé internar 180
camiones con capacidad para transportar 1.500 a 5.000 kilos, 120 camiones con capacidad
de 5.000 a 8.000 kilos y 80 camiones de 8.000 a 12.000 kilos. Para el resto del pais, el

ministerio autorizd internar 370 camiones de 8.000 a 12.000 kilos'6?.

El gobierno también disefié una politica especial del Banco Estado destinada a abrir lineas
de crédito para la adquisicion de repuestos esenciales. Estableci6 un acuerdo con la
Industria de Neumaticos Sociedad Andnima (INSA) para la entrega de neumaticos, cAmaras
y repuestos a precios adecuados. Con ello se eliminaba el porcentaje que acaparaba el
concesionario de INSA pero también de todos los intermediarios en la importacion de
repuestos. El gobierno esperaba asi, rebajar los costos de los productos. El subsecretario
de transportes acusaba a los intermediarios de aplicar sobreprecios al costo de productos
importados, como los chassis. Lo que perjudicaba principalmente a los pequefios
camioneros'®?, Otra medida en esta direccion fue la creacién de la Empresa Nacional de
Repuestos Automotrices (ENARA) por medio de CORFO y el Servicio Agricola Mecanizado
(SEAM). El Estado destiné un capital de 7 millones de escudos para esta empresa. Su
objetivo fue racionalizar la importacion y produccién de repuestos en Chile, centralizar los
montos de las importaciones, buscar y negociar los mejores precios en el exterior. Asi como
analizar qué tipo de repuesto podia ser creado en Chile o bien importado. ENARA tuvo la
misién de asesorar al Banco Central para que los distribuidores realicen las importaciones

de acuerdo a los criterios establecidos por esta entidad®.

160l a Confederacion de Duefios de Camiones, en brillante acto, rindié merecido homenaje a Parlamentarios de
ambas ramas del congreso, con motivo de la aprobacion de la Ley de Previsién para el gremio y Registro del
Transportista”, EI Camionero, Afio |, N°5, Septiembre 1971, 14.

161 Oficio N°27, Ref. Programa de equipamiento y renovacion del material rodante para 1970, Santiago, 25 de
febrero de 1970, Archivo Nacional de la Administracion (ARNAD), Fondo Subsecretaria de Transportes,
Volumen 891.

162 “Pensamiento”, 16.

163 “Cada camion detenido por la falta de repuestos, neumaticos o excesivo uso es un duro golpe contra la
economia del pais”, El Camionero, Afio |, N°8, diciembre 1971, 8.
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La politica para transportes estuvo estrechamente relacionada con la promocion por parte
del Estado de la industria nacional. ElI Ministerio de Economia, CORFO y la comisién
automotriz promovieron el ensamble de camiones en Chile en algunas fabricas. La mas
importante fue la ubicada en Casablanca'®*. De acuerdo a Carlos Figueroa, ministro de
economia del anterior gobierno demdcrata cristiano, en 1964 Chile contd con 23 fabricas
de ensamble de vehiculos (0 armadurias). Estas producian 7.800 unidades por afio
correspondientes a diversas marcas. En 1970 las fabricas de armado se redujeron a 11
pero aumentaron la producciéon en 22.000 vehiculos. Junto con ello, cientos de talleres,
maestranzas y fundiciones creadoras de piezas de alta tecnologia'®. El principal camién
que se creod en la fabrica de Casablanca fue el camién Fiat N673. Esta maquina era uno
de los ultimos modelos para el transporte de carga. El gobierno esperaba que fuera el
“camion tipo” en el rubro. Su creacién buscé también renovar el parque automotor de
camiones y se convirtié en el deseo de todo camionero puesto que sus detalles técnicos

eran una mejora enorme respecto a los camiones que circulaban por el paist®®.
Imagen N°1

“El camion Fiat 673”

[F/1/A]T]
16/7/3/N/R}

EL CAMION FIAT

que podran tener los transporfistas chilenos

Fuente: El Camionero, Afio |, N°9, Enero 1972, Santiago de Chile.

164 “E| camion FIAT de Casablanca”, EI Camionero, Afio I, N°8, diciembre 1971, 10.
165“Se complica problema de industria automotriz”, El Camionero, Afio I, N°8, diciembre 1971, 12.
166 “E| camion”, 10.
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La Ley de Registro Nacional del Transportista Profesional

La consolidacion de la unidad gremial entre los duefios de camiones, llevo consigo la
definicion de un conjunto de reivindicaciones. Desde el primer congreso camionero de 1953,
los temas que se repitieron en cada encuentro gremial fueron la reduccion de precios en
repuestos, combustibles y neumaticos. Sin embargo, estos ocuparon un lugar secundario
respecto a dos principales cuestiones. El reconocimiento legal del caracter profesional del
transporte de carga por carretera y la creacion de un sistema de prevision social para los
transportistas. En el primer congreso camionero, las organizaciones gremiales plantearon
que el reconocimiento legal de la profesion requeria una ley de registro. Estar registrado se
transformaria en un requisito para la entrega de patentes lo que determinaria quien estaba
en condiciones de trabajar como camionero y quién no. Mientras que el sistema de prevision

social debia operar por intermedio de la ya existente Caja de Empleados Particulares?®’.

Para las autoridades de turno, era evidente la imposibilidad de definir una politica nacional
de transporte de carga por carretera, precisamente por la ausencia de leyes que permitieran
al Estado poseer un registro detallado de los transportistas en Chile. La alta dispersion,
propia del trabajo camionero, que a su vez se expreso por afios en una organizacién sindical
dislocada, dificult6 la gestién de las demandas camioneras por parte de parlamentarios y
autoridades de gobierno. En 1954, durante el gobierno de Carlos Ibafez del Campo,
Guillermo Del Pedregal, ministro de economia, cerrd la puerta a una prevision social para
los transportistas. Argumentd que el sistema previsional ya existente alimentaba la crisis
economica, pues el gasto de las instituciones de previsién estaba alcanzando el
presupuesto nacional de la Republica®®, Hacia 1970, la CNDC vy el resto de gremios del
transporte, consiguieron algunos beneficios respaldados por ley. Estos fueron reducciones
arancelarias asociadas a importacion de repuestos, fijacion de precios y un seguro contra
accidentes. Fabricantes e importadores se vieron obligados por ley a vender sus productos

directamente a las cooperativas de empresas del transporte publico de pasajeros y carga®®®.

167“Primer Congreso Nacional de duefios de camiones”, Transportes, afio V, Santiago de Chile, octubre de 1953,
N©°53, 12.

168 “Dijo en la Sesion inaugural, Don Guillermo del Pedregal: Tendran la cooperacion franca y sincera del
Presidente Ibafiez”, Transportes, afio V, Santiago de Chile, Diciembre de 1954, N°56, 11.

169l o que hemos obtenido por Ley, en favor del Gremio en los ultimos seis afios”, El Camionero, Afio |, N°1,
Mayo 1971, 2.
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No obstante, fueron beneficios menores. El trabajo de transporte de carga por carretera

siguio6 funcionando sin normativa legal hasta principios del gobierno de la Unidad Popular.

En el congreso de unidad gremial de 1970 celebrado en San Felipe, los asistentes
acordaron solicitar al Congreso Nacional la dictacion de la ley que promulgue un registro
nacional de los transportistas en Chile. El 1 de julio de 1970 la directiva de la confederacion
se reunié con un comité de diputados para disefiar y presentar ante el congreso el Proyecto
de Ley Registro Nacional del Transportista Profesional. Este fue respaldado por diputados
de todo el espectro politico; desde la izquierda, representada por José Cademartori (PC),
Antonio Tavolari (PS) y Matias Nufiez (PS); el centro con José Monares (PDC), Luis Pareto
(PDC), Olvaldo Basso (PR), Rafael Sefioret (PDR) y la derecha con Silvio Rodriguez (PN).
El proyecto fue entregado en la oficina de partes de la Camara de Diputados para luego ser

enviado a la comisién de obras publicas y transportest’.

El proyecto de ley contempld que el registro nacional fuera una institucién autbnoma de
derecho privado con personalidad juridica. Su administracién era prevista por un consejo
nacional integrado por siete miembros de la CNDC, designados por el Presidente de la
Republica. El registro debia contar con un rol para cada transportista de carga. Una de las
medidas mas importantes fue que los duefios de camiones tenian que estar
obligatoriamente adheridos a un sindicato de la CNDC, de lo contrario, la municipalidad
tenia la facultad de no entregar la placa patente, lo que dejaba al camionero en la
imposibilidad de conducir un camion, por lo menos legalmente. EI camionero contaba con
un carnet que daba cuenta de su calidad de socio. Este debia pagar al registro un monto
equivalente a la capacidad de carga del camion. Por ejemplo, los vehiculos de 500 a 5.000
kilos de carga debian pagar 25 escudos, mientras que aquellos que superaban los 5.000
kilos pagaban 5 escudos. Otras medidas relevantes contenidas en el proyecto fueron la
propuesta de un Codigo de Etica del Transportista Profesional Terrestre, que debia contar
con previa aprobacion del Presidente de la Republical’.

El proyecto de Ley Registro Nacional del Transportista Profesional se tramité durante
meses en la comision de obras publicas y transportes del parlamento. En diciembre de
1970, el diputado democrata cristiano Humberto Manuel Palza pidi6 al resto de

parlamentarios que se agilice la discusion del proyecto para su aprobacion como ley. Palza

170 “Proyecto de Registro del Transportista Profesional”, EIl Camionero, Afio |, N°1, Mayo 1971, 11.
171 “Proyecto de Ley del Registro Nacional del Transportista Profesional”, El Camionero, Afio |, N°1, Mayo 1971,
14.

62



y otros parlamentarios enviaron un oficio del presidente Allende para que se legisle. Con
ello, el diputado pidié que el gobierno haga publica su politica automotriz, la produccién de
repuestos y la eventual creacion de un Ministerio de Transportes, cuestiones de las que no

existia certezas en ese momento!’2.

En una muestra mas de buena disposicién hacia el gremio del rodado, el gobierno de
Salvador Allende impulsé la legislacion para los transportistas. Tanto sus parlamentarios
como los funcionarios de gobierno agilizaron las gestiones para la aprobacion del proyecto.
Durante el primer semestre de 1971, el congreso aprobo el proyecto de ley para la creacion
del Registro Nacional del Transportista Profesional. Junto con ello fue creada la Caja de
Previsién de Comerciantes, Pequefios Industriales y Transportistas. El proyecto aprobado
concibio que la caja fuera autbnoma, es decir, financiada y administrada por sus propios
imponentes!’3. El registro nacional se formulé como parte de la caja de previsién, de modo
gue el cuerpo legal respondia simultaneamente a las dos aspiraciones de los camioneros.
La aprobacion de este proyecto fue una victoria histérica para el gremio y un positivo gesto
politico del gobierno hacia el rubro del transporte de carga terrestre. Tras décadas, fue el
gobierno socialista de Salvador Allende el que permiti6 se cumpliera la aspiraciéon
camionera de regular legalmente su actividad. Pero también, sin saber lo que vendria, el
gobierno de la Unidad Popular contribuy6 a crear la organizacion gremial mas poderosa del
pais. Con la centralizacién de los sindicatos camioneros en la confederacion Unica y la
nueva ley de registro, todo camionero estaba obligado a afiliarse a la CNDC. La centralidad
del transporte de carga por carretera en las cadenas productivas de un pais largo y estrecho
como Chile, con unas 50 mil maguinas en circulacion, le dieron un poder de negociacion

que se demostraria critico en 1972.

El conjunto de integrantes de la CNDC celebré la aprobacion de la ley. Finalmente “se nos
hizo justicia” declardé ElI Camionero en su editorial de julio de 1971. Lo que sigui6 fue una
serie de actos de reconocimiento a los funcionarios de la Unidad Popular y parlamentarios.
Con la frase “al César lo que es del César”, el gremio dio palabras de reconocimiento al
subsecretario de transportes por sus gestiones a favor de los transportistas:

Cumplié su palabra de hombre, de caballero y de funcionario, y se lo

agradecemos. No estamos rindiendo pleitesia a nadie. No es la
costumbre de los duefios de camiones sindicalizados. Podriamos decir

172 Intervencién del diputado Humberto Manuel Palza, “Problemas y aspiraciones del transportista terrestre de
Chile”, Sesion ordinaria N°7 de la Camara de Diputados, 16 de diciembre de 1970 disponible en
https://www.bcn.cl/laborparlamentaria/participacion?idParticipacion=912027 mirar datos para citar

173 “Se nos hizo justicia”, El Camionero, Afio I, N°3, Julio 1971, 1.
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gue nuestra norma ha sido siempre la contraria, no obstante es Util que
se sepa que si bien los duefios de camiones nos hacemos los duros (...)
reconocemos y destacamos, como en este caso, a un funcionario de este
Gobierno!,

En el consultivo nacional de la CNDC realizado el 7 de septiembre de 1971 en la ciudad de
Santiago, mas de 150 dirigentes se reunieron para homenajear a los parlamentarios que
aprobaron el proyecto de ley. Al caer la noche, los participantes se dirigieron al Circulo
Espafiol, un antiguo palacio ubicado en el centro de la ciudad. Alli tuvieron una cena que
sirvib como acto de reconocimiento del gremio hacia el ejecutivo y el parlamento. En
representacion del gobierno y del congreso respectivamente, dos oradores se dirigieron a
los presentes. El subsecretario de prevision social y militante del Partido Socialista,
Laureano Ledn, declard que para el gobierno de la Unidad Popular era un acto de “absoluta
justicia” dotar de previsién a un sector tan amplio como el gremio de los transportistas de
carga. Luego, el senador demdcrata cristiano Eugenio Ballesteros, relat6 el proceso por el
que transité el proyecto de ley hasta su aprobacion. Ambos reafirmaron el compromiso del

Estado con el gremio camionero’.

Los dirigentes camioneros aplaudieron y ovacionaron a los parlamentarios y funcionarios
de gobierno. Para el gremio la gestion realizada por las autoridades fue de tal importancia,
que decidieron perpetuar el reconocimiento con el obsequio a cada uno de una figura de
bronce. Esta era el simbolo de la CNDC, un céndor con sus aladas extendidas posado
sobre un neumatico. De este modo, la ceremonia finaliz6 con la entrega de este
reconocimiento a cada autoridad. Con una gran sonrisa, los dirigentes gremiales se
turnaron para entregar la figura a cada autoridad. Alberto Martinic, delegado de los duefios
de camiones de Punta Arenas entreg0 el reconocimiento al senador Alfredo Lorca (PDC),
Homar Chible, presidente del sindicato de Aysén al senador Fernando Ochagavia Valdes
(PN), John Sales, el Director Nacional de la CNDC a Luis Valente Rossi (PC), Osvaldo
Bustamente, presidente del sindicato Nancagua al senador Victor Garcia Garzena (PN),
Luis Tapia, presidente del sindicato de concepcién al diputado Mario Mosquera Roa (PDC)

y Leon Vilarin, presidente de la CNDC al subsecretario Laureano Le6n*®,

174“Al cesar lo que es del cesar”, EI Camionero, Afio |, N°5, Septiembre 1971, 12.

175 “La Confederacion de Duefios de Camiones, en brillante acto, rindié6 merecido homenaje a Parlamentarios
de ambas ramas del congreso, con motivo de la aprobacion de la Ley de Prevision para el gremio y Registro
del Transportista”, EI Camionero, Afio |, N°5, Septiembre 1971,16.

176 “|_a Confederacion”,17.
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Para los duefios de camiones, la creacion de una ley que registre a los transportistas en
Chile, significé el reconocimiento del caracter profesional del trabajo de transporte de carga
por carretera. Ser camionero implicaba conocimientos y habilidades técnicas cultivadas
durante afios de experiencia en el rubro. No se trataba s6lo de saber manejar un camion.
Aquella vision contenida en el proyecto de ley era una garantia contra la proletarizacién de
los choferes. Era un mecanismo de defensa contra aquellos que trabajaban un camién de
forma temporal, como ocurria con intermediarios y despachadores en puntos de carga y
descarga. También era una forma de defensa contra las grandes empresas de transporte

gue acaparaban fletes mediante el ya mencionado “corte de cola”.

El “camion vampiro” y la batalla por los repuestos

La animadversion hacia el gobierno fue creciendo en la medida que aumento el
desabastecimiento de combustibles, lubricantes, repuestos, especialmente neumaticos y
chassis. La preocupaciéon por la escasez fue planteada por la dirigencia de la CNDC a
Allende en una audiencia en marzo de 1971. En la publicacion de EI Camionero declararon
su confianza en la gestioén del ejecutivo para controlar la especulacion en los precios de
repuestos y esperaron que este realice una importacion integrada dirigida al gremio”’. Sin

embargo, en los meses siguientes la situacion empeoro.

Antes que acusar al gobierno, los primeros dardos apuntaron a la industria nacional de
neumaticos. La principal fabrica fue la Industria de Neumaticos Sociedad An6nima (INSA).
En un principio las criticas hacia INSA fueron tibias. La CNDC declaré que no entendia las
razones de la baja producciéon de neumadticos, especialmente porque por entonces el
numero de camiones en circulacion no habia aumentado. “;Acaso fallaba en INSA la
direccién, la produccién o la distribucién?” se preguntaban. Para el camionero corriente la
falta de neuméticos lo obligaba a reparar los usados. El riesgo que aquello implicaba era
sufrir un accidente de transito o ser multado por la policia ante el uso de neumaticos en mal

estado'’@.

La escasez de neumaticos fue una situacion que afectd a otras ramas del transporte. En
septiembre de 1971, el Sindicato General Profesional de Duefios de Autobuses de Santiago

informo de este problema al ministro de obras publicas y transportes, Pascual Barraza. En

177 “Abastecimiento y renovacidén de material: grave problema de nuestro gremio”, El Camionero, Afio I, N°1,
Mayo 1971, 22-23.
178“Neumaticos”, El Camionero, Afio I, N°5, Septiembre 1971, 4.
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la carta se indica que a los choferes se les hacia (...) en extremo dificil conseguir repuestos
y accesorios y cuando se encuentran, deben comprarse a precios prohibitivos (...)". Con
ello, la falta de repuestos llevé a la disminucion del servicio de microbuses en la ciudad de

Santiago'™®.

En diciembre de 1971, la CNDC declar6 que la falta de neumaticos y repuestos generaba
miles de pérdidas en “horas-hombre”, en industrias, talleres, oficinas privadas y estatales.
Grandes volumenes de carga quedaron estancados en establecimientos fabriles y mineros,
en centros de produccién agraria y en los muelles. Con la escasez, el mercado negro entrd
en escena. Los camioneros iniciaron un periplo por las tiendas de repuestos en Santiago y
otras ciudades. Aquellos que lograban encontrar un producto, descubrian que su precio
estaba aumentado en un 300 o hasta 400%'®. Los transportistas que contaban con
maquinas viejas eran quienes mas sufrian. Los camiones cuyo origen databa entre 1945 a
1957 requerian constantemente mantencién y repuestos para poder funcionar. El problema
fue que el costo del mantenimiento cada vez superaba la capacidad econdémica del

camionero, el camién se transformaba en un “vampiro” de su duefo:

El camidn viejo se estd convirtiendo en un vampiro de su propietario.
Todas las semanas se le esta cambiando una u otra pieza, partes del
motor o el motor entero; que las balatas, que el sistema de frenos, que la
bomba de bencina, que el cardan, que la direccién. Ya no es el camionero
y su familia quienes viven del producto del camién, sino el camién esta
devorando el presupuesto familiar, en este juego continuo del parche, del
remiendo, del cambio de piezas o de adaptacion de las misas, es decir,
el duefio del camidn viejo va, inexorablemente, a la ruina®?.

La posibilidad de renovar el camién era cada vez mas lejana, sobre todo para los
camioneros que no contaban con mas capital que el viejo “camioén vampiro”. Quien deseaba
renovar su maquina por el nuevo Fiat 673N debia pagar unos 340.000 Escudos o bien
solicitar un crédito para el que debia pagar un pie del 50% del valor total y cuotas que iban
de los 4 a 8 meses. Todos estos requisitos estaban fuera del alcance de la mayoria de los

interesados’®?.

179 Carta de Ernesto Cisternas, Sindicato General Profesional de Duefios de Autobuses de Santiago al Ministro
de Obras Publicas y Transportes, Pascual Barraza, Ref. Repuestos y accesorios, Santiago, 24 de septiembre
de 1971, Archivo Nacional de la Administracion (ARNAD), Fondo Subsecretaria de Transportes, Volumen 992.
180 “Cada camion detenido por la falta de repuestos, neumaticos o excesivo uso es un duro golpe contra la
economia del pais”, El Camionero, Afio |, N°8, diciembre 1971, 8.

181 “E| camion FIAT de Casablanca”, El Camionero, Afio |, N°8, diciembre 1971, 10.

182 “E| camion”, 10.

66



La CNDC informé de la escasez de repuestos al ministro de economia, a los ejecutivos del
Banco Central y a la comisién automotriz, pero ninguno fue capaz de aplacar la situacion.
Junto con la baja productiva de INSA, la Empresa Nacional de Repuestos Automotrices
(ENARA) tampoco resolvio la falta de repuestos. A pesar de la promesa de lineas de crédito
por parte del Banco Estado, Vilarin y Guillermo Satt se comunicaron con el subsecretario
de transportes en noviembre de 1971 para pedir que interceda en el establecimiento de
lineas de crédito para renovacion de chassis. Incluso acusaron que el subsecretario de
hacienda aplicé un veto a la solicitud de créditos para los sindicatos de Castro, Ancud,
Aysén, Punta Arenas, Puerto Natales y Porvenir'83, A fin de afio, los dirigentes gremiales
sentenciaban que 1972 se vislumbraba sin una politica definida en materia de

importaciones, lo que implicaba una dificil normalizacién del transporte en el pais!®.

En respuesta a las criticas contra INSA, su Gerente General Julio Budnik, explico las causas
del desabastecimiento de neumaticos. Para Budnik el problema radic6 en un precio de
venta muy bajo que se enfrentd al aumento de la demanda y del poder adquisitivo de los
consumidores. Las industrias automotrices aumentaron la produccién de vehiculos y en
consecuencia la demanda de neumaticos. Agregd que jugaron su parte la baja en la
importacibn de los mismos, el contrabando (acusaba a turistas que se llevaban
neumaticos), la cuota destinada exclusivamente a los camiones de Casablanca y la
diversificacion de marcas que se tradujo en aumentar tiempos de produccion para crear 280

tipos distintos de neumaticos afectaron el ritmo de produccion'®,

A pesar del desabastecimiento de neumaticos, los transportistas aln veian al presidente de
la republica como un interlocutor valido. El 11 de enero de 1972, Vilarin y Satt enviaron una
carta a Salvador Allende para solicitar una audiencia. Alli denunciaron que la falta de
neumaticos era casi total. Junto con insistir en la critica hacia INSA, pidieron al presidente
gue por medio del Ministerio de Justicia, sea suspendido el articulo 79 de la Ordenanza

General del Transito que obligaba el uso de neumaticos en perfectas condiciones!®®,

183 Carta de Guillermo Satt, Secretario General de la CNDC, y Ledn Vilarin, Presidente de la CNDC a Hernan
Morales Garfias, Subsecretario de Transportes, Santiago, 17 de Noviembre de 1971, Archivo Nacional de la
Administracion (ARNAD), Fondo Subsecretaria de Transportes, Volumen 992.
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El temor a la estatizacion y la organizacion del malestar

Al temor de la ruina se sumo la amenaza de la estatizacion. El gremio del rodado fue
invitado a formar parte del Frente Nacional del Area Privada (FRENAP). Este frente fue
constituido originalmente por los gremios representativos del gran y mediano empresariado
chileno (Sociedad de Fomento Fabril, Confederacion de Comercio Detallista vy
Confederacion de la Pequefia Industria y el Artesanado), los que vieron con temor las
reformas estructurales de la Unidad Popular. EI FRENAP buscaba nuclear a las
organizaciones gremiales de todo tipo en torno a la defensa de la propiedad privada. Los
lideres de la FRENAP planteaban que el gobierno socialista de Allende acabaria con la
propiedad privada, por lo tanto era imperativo oponerse a sus politicas. El FRENAP se
inscribié en la emergencia de un blogue de oposicién contra el gobierno, el que adquirié

caracteristicas contrarrevolucionarias®’.

La integracion a FRENAP fue discutida ampliamente por la confederacién camionera a
principios de 1972. En el Consultivo Nacional de Osorno realizado el 29 y 30 de enero de
1972, se cre6 una comision especial para tratar este tema. Integrada por 300 dirigentes de
varias provincias, recopilé antecedentes en torno a la FRENAP. Los participantes
decidieron que sélo iban a participar como observadores en las reuniones de FRENAP
hasta que se tome una decisién definitiva en el siguiente congreso del gremio!®, El 22 de
mayo, la comision presenté los resultados de su estudio ante el pleno del 9° Congreso
Nacional de la CNDC. Su conclusién fue “no recomendar el ingreso de la Confederacion
Nacional de Duefios de Camiones de Chile al Frente Nacional del Area privada”, sin
perjuicio de mantener un dialogo cordial con la entidad, “cuidando de mantener una
categorica y clara posicion de no compromiso”. La gran suspicacia que tuvieron los
transportistas con FRENAP fue la evidente influencia politica que existia en ella por parte
de partidos opositores al gobierno de Allende. La propuesta de la comisién fue aprobada
por mayoria. El rechazo de la CNDC a integrar FRENAP fue la reafirmacién de la autonomia

y el control democratico de las directrices del gremio por parte de sus miembros*®,

187 Campero, Los gremios, 58; Casals, Contrarrevolucion, 24.

188 “Consultivo Nacional de Osorno: vibrante expresion de capacidad organizativa de un joven Sindicato”, El
Camionero, Afio |, N°9, Enero 1972, 24.

189“Conclusiones y votos del 9°, congreso nacional de la Confederacion de Duefios de Camiones”, El
Camionero, Afio Il, N°13, Mayo 1972, 17.
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El resguardo de la autonomia fue algo que puede verse en otros acuerdos tomados por los
camioneros en este congreso. Por ejemplo, la comision dedicada a estudiar la relacion de
los sindicatos con las cargas propuso una medida que resulto ser trascendental:
Actitud de total solidaridad ante cualquier intento de estatizacion,
intervencion o toma de camiones con cualquier pretexto, que afecte a
algun socio de nuestros sindicatos, no aceptando medidas de esta
naturaleza, aunque para ello se haga necesario un paro nacional

indefinido de camiones, el que se efectuard& de acuerdo a las
instrucciones emanadas de la directiva nacional de la confederacion*®°.

Este acuerdo permiti6 por primera vez en la historia del gremio las condiciones
organizativas para una paralizacion total de sus adherentes. Otorg6 la potestad a la
directiva nacional para conducir un eventual paro. La consolidacion organica alcanzada por
los camioneros se encontrd en su apogeo, lista para el enfrentamiento contra el gobierno.
El malestar de los camioneros en torno la gestién en la produccion y distribucion de
repuestos como el temor a la estatizacion del transporte alimentaron la capacidad

organizativa. El gremio organizo6 el malestar. Bastaria una chispa para encender la pradera.

Otro ejemplo de la consolidaciébn organica fueron las conclusiones de la comision
encargada de estudiar la relacién de la CNDC con otros gremios. Esta propuso que los
sindicatos no ingresen de forma separada al FRENAP, ni a la Central Unica de Trabajadores
(CUT). EIl objetivo era solucionar los problemas comunes en el rubro del rodado. La
comision planted que la directiva nacional fortalezca los lazos con el resto de gremios del
transporte. La CNDC buscaba reestructurar la Confederacién Nacional del Transporte
Terrestre, para ello la directiva debia reactivar los contactos con la Confederacion de

Duefios de Autobuses y Taxibuses, ademas de la Federacion Nacional de Taxistas!®?.

Conflictos gremiales y paralizaciones aisladas

Durante el primer semestre de 1972, existieron varios conflictos gremiales y paralizaciones
aisladas en el mundo camionero que daban pistas de lo que se venia. Estas expresiones
organizativas afinaron el repertorio de accion colectiva de los camioneros. Las muestras de
solidaridad en los conflictos gremiales, demostr6 al resto de asociados de la CNDC, el

enorme poder negociador que detentaban.

190 “Conclusiones”,3.
191 “Conclusiones”,7.
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En los primeros meses de 1972, tuvo lugar un conflicto entre los sindicatos de duefios de
camiones de la Compafia de Cervecerias Unidas (CCU) y la Embotelladora Andina. Estas
compafias fueron productoras y distribuidoras de bebestibles, con presencia en todo el
pais. Los sindicatos camioneros que trabajaron para ellas solicitaron una mejora en sus
condiciones econdémicas. Por semanas la empresa no respondié a las demandas de los
transportistas, por lo que estos declararon la paralizacion de actividades. Varios sindicatos
camioneros en el resto del pais paralizaron sus actividades, a pesar de no tener una relacion
contractual con las empresas en cuestion. Sindicatos de las provincias de Valparaiso,
Aconcagua, Santiago y Concepcidén paralizaron sus actividades por 24hrs. Otros 29
sindicatos, desde las provincias de Linares a Malleco, se unieron a la paralizacién. Ante la
masiva manifestacion la Embotelladora y la CCU cedieron a las demandas. El conflicto
finalizé el 17 de marzo con la mediacion del gobierno y la Confederacién de Duefios de
Camiones?®2, ElI Camionero destacé la gran leccién de solidaridad gremial que dejo la
paralizacién: “(...) la causa de un sindicato duefio de camiones es la causa que todos los

sindicatos defienden con virilidad, responsabilidad y disciplina™®.

Otro conflicto que ocurrié durante estos meses fue entre los transportistas y la Industria
Azucarera Nacional Sociedad Anoénima (IANSA), administrada por el Estado mediante
CORFO. Los sindicatos camioneros que realizaban el transporte de azlcar y remolacha se
percataron que la empresa inicio fletes con camiones importados originalmente para la
industria minera. La situacion fue informada por la CNDC al gobierno, pero no hubo
respuesta. Ante la molestia de los camioneros dedicados al transporte azucarero, la CNDC
acord6 suspender todos los fletes de IANSA en el pais. La situacion se extendié hasta
agosto de 1972 y no hizo mas que alimentar el antagonismo con el gobierno. Para ese
entonces, los sindicatos de duefios de camiones acusaban que IANSA realizaba
competencia desleal dada la facilidad que tenia por parte del Estado para adquirir camiones

gue competian con los socios de la CNDC%,

Paralelamente, la falta de repuestos e insumos para camiones se agravd. Esto trajo
consecuencias en la normal distribucion de productos en Chile. Un caso fue el de la

companiia distribuidora de gas Gasco. En julio de 1972, el sindicato de duefios de camiones

192 “Declaracion publica de la Confederacion en relacion con el conflicto de Andina”, EI Camionero, Afio |, N°11,
Marzo 1972, 10; “Asi respondio el sur ante conflicto que afectd a los transportistas de C.C.U. y Embotelladora
Andina”, El Camionero, Afio |, N°11, Marzo 1972, 12-13.

193 “Todos para uno. Uno para todos”, El Camionero, Afio I, N°11, Marzo 1972, 11.

194 “Suspender fletes de azucar para Industria IANSA”, EI Camionero, Afio Il, N°15, Julio 1972, 11; “Por alza
decretada en los repuestos: Acuerdos de reuniéon de Osorno”, EI Camionero, Afio I, N°16, Agosto 1972, 9.
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dedicado al reparto de gas publicé una declaracién en que exigieron a las autoridades que
ordenen las medidas necesarias para resolver la carencia de repuestos. De los 65 camiones
que repartian gas, alrededor de 20 paralizaron sus funciones por fallas y falta de repuestos.
Los transportistas se vieron presionados por dos flancos. Por una parte los consumidores,
quienes les culpaban por la mala distribucion de gas, y por otro lado, el gobierno que no
cumplia con resolver la falta de repuestos y tampoco asumia su responsabilidad en las

fallas de la distribucién de gas!®.

Un fendmeno comun en los diferentes conflictos que involucraron a sindicatos camioneros
fue la critica que recibieron por parte de sectores afines al gobierno de la Unidad Popular.
Acusaron la injustica del trato que recibian por parte de la prensa y algunas autoridades,
puesto que se les presentaba como empresarios motivados por intereses mezquinos y
politicos. Mientras que las reivindicaciones salariales de los sindicatos obreros eran
defendidas como acciones legitimas por parte de los partidarios de la Unidad Popular. Pero
cuando el camionero solicitaba una reconsideracion en la tarifa de los fletes era
inmediatamente acusado de estar “manejado y movido por ocultos intereses politicos” o
bien que sus demandas “no obedecen a ofra razén que a crear caos, dificultar el
abastecimiento de materias primas y productos, a entorpecer planes de produccion
predeterminados, etc.'%”. El tratamiento de medios de prensa afines al gobierno, como El
Siglo, Punto Final, Quimantu, entre otros, contribuyd a enrarecer las relaciones entre el
gremio camionero y el gobierno. Para los transportistas la injusticia de estas acusaciones
se basaba en que distorsionaba su imagen ante la opinion publica. No se les mostraba en
los medios de comunicacion como hombres de trabajo, sino como opulentos empresarios.
Ante ello, la posicién del gremio fue categorica:
Es por esto que, frente a campafas interesadas y denigrantes para

nuestro gremio decimos con energia jBASTA!

De aqui en adelante no continuaremos con la excesivamente
consecuente politica de “dejar que los perros ladren”.

De aqui en adelante sabremos contestar, sabremos golpear, sabremos
hacer callar a la jauria ladradora®’.

195 “Imposibilidad de renovar nuestras maquinas y carencia total de repuestos y neumaticos originan problemas
en la distribucién de gas”, El Camionero, Afio Il, N°15, Julio 1972, 14.

196 “Distintos Cristales para observar un mismo objeto”, El Camionero, Afio I, N°10, Febrero 1972, 18.

197 “Distintos”, 22.
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El antagonismo estaba declarado.

Un antagonismo declarado

El antagonismo entre los transportistas y el gobierno delimité sus contornos entre julio y
agosto de 1972, para luego manifestarse con claridad en septiembre y octubre de ese afio.
Para Ledn Vilarin la crisis del transporte era la peor en afios. Con un 30% de maquinas
paralizadas por la falta de repuestos!®®. Ya no se trataba sélo de un problema en la
produccién de INSA o ENARA, el culpable era el gobierno. El discurso del gremio acusaba
la existencia de un criterio politico y no técnico en la entrega de repuestos y camiones. El
caso mas emblematico fue la distribucion de los camiones Fiat N673. El gobierno habia
prometido mas de mil unidades nuevas de camiones Fiat a la CNDC. Sin embargo, el
gremio denunci6 que la fabrica de Casablanca que armaba estos camiones entregaba las
unidades a partidarios politicos de la Unidad Popular o agricultores que fueron expropiados

durante la Reforma Agraria:

Pero donde vemos que la tonteria y desacierto llega a su colmo es en el
caso de la Planta Fiat-Casablanca, donde un grupo de politicos de la
nueva hora, provistos algunos de un manual de citas de Mao-Tse-Tung
para inspirarse en la armaduria de camiones, y escudandose otros en
enrevesados compendios de dialéctica para determinar si tal pieza va en
la parte de arriba o de abajo del motor (cuando debia ir al medio), estan
haciendo una chufia de camiones, primero entre partidarios que nunca
antes tuvieron un volante entre sus manos, y luego entre agricultores que
nunca pensaron ser transportistas y a los cuales llega un camién Fiat-
Casablanca como “parte de pago por expropiaciones de terreno”, o entre
comerciantes que viendo la baja de sus actividades se aventuran en el
terreno del transporte (....).

Para los camioneros este era un golpe directo al caracter profesional del transporte de carga
por carretera. La principal critica era que la maquinaria importada se realizaba a individuos
que no tenian los conocimientos técnicos ni la experiencia en el rubro. Para los
transportistas, estas medidas pasaban por alto la Ley de Registro Nacional del Transportista
Profesional por la que tanto lucharon. Por otro lado, a diferencia de lo que sefiala Armand

Mattelart en La Espiral, el gremio vio a los agricultores como individuos completamente

198 “Critica situacién de transportistas”, El Camionero, Afio Il, N°16, Agosto 1972,2.
19%“Con el aporte de todo el pais Casablanca arma chassis para advenedizos”, El Camionero, Afio Il, N°15,
Julio 1972, 15.
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ajenos al rubro del transporte. Muy lejos de la supuesta complicidad entre el latifundio y el

gremio camionero®®,

Desde julio EI Camionero incorporé inserciones de propaganda contra el gobierno. En ellas,
se culpaba a este por el desabastecimiento de maquinaria, alimentos, la falta de autoridad,

entre otras:
Imagen N°2

Propaganda contra el gobierno

//—K

ECHO DE QUE EN CHILE FALTEN

o CHASSIS PARA CAMIONES
@ CAMIONETAS
® NEUMATICOS
® CAMARAS
® BATERIAS
® REPUESTOS

EL HECHO DE QUE EN CHILE FALTEN:

® ALIMENTOS
@ VESTUARIO
® MEDICINAS
® ZAPATOS

EL HECHO DE QUE EN CHILE FALTEN:

® AUTORIDAD
® ORDEN
® VOLUNTAD Y CONCIENCIA DE TRABAJO

=
fl

Para dar solucién « estos probl Yy a hos otros
N0 menor importancia. ..

N0 ESTARA INDICANDO CLARAMENTE

We ALGUIEN ests SOBRANDO en Cile.

Fuente: El Camionero, Afio I, N°15, Julio 1972, Santiago de Chile, 17.

Ledn Vilarin 'y Guilermo Satt enviaron una circular para el conjunto de la CNDC donde
solicitaron a los asociados que contacten al resto de gremios del rodado y las

organizaciones integrantes de la Confederacion Nacional Unica de la Pequefia Industria y

200 Armand Mattelart, La  espiral (documental audiovisual), 1976 disponible  en
https://www.youtube.com/watch?v=nnZI4RX5Fh
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Artesanado (CONUPIA). El plan fue fortalecer vinculos en base a los problemas comunes
que las organizaciones tenian por regién. Con las organizaciones del transporte (duefios
de autobuses y taxis), el objetivo fue consolidar la Confederacion Nacional del Transporte
a través de sus consejos provinciales. El acercamiento con CONUPIA, por su parte, fue un
puente hacia el mundo de los pequefios comerciantes. Estos ya se encontraban en una
relacién dificil con el gobierno. Al igual que los transportistas, fueron pequefios propietarios,
muchas veces acusados de ser grandes empresarios. Los comerciantes integraron la Caja
de Previsién de Comerciantes, Pequefios Industriales y Transportistas. Vilarin y Satt vieron
alli un punto de articulacién con potenciales aliados. De acuerdo a la circular, los lideres
camioneros temieron que la administracién de la caja de prevision sea semi-fiscal y no
autébnoma. Aquel temor fue incitado por algunos parlamentarios que plantearon su deseo
de realizar indicaciones a la Ley. Vilarin interpret6 aquello como el deseo de algunos
partidarios del gobierno para financiarse a costa del dinero transportista. Por tal razon,
Vilarin y Satt vieron como posibilidad una movilizacion nacional conjunta entre los gremios
integrantes de la caja de prevision en caso que la administracién de los fondos no sea

auténoma?’,

Una nueva alza decretada en el precio de los repuestos motivé la realizacién en agosto de
una asamblea interprovincial en Osorno y un Consultivo Nacional Extraordinario asi como
reuniones con otros gremios de la Confederacién de Transporte Terrestre. En estas
instancias se consensu6 un memorandum con demandas para el gobierno y la advertencia
de una paralizacion nacional del transporte. En sintesis este memorandum exigia lo
siguiente:

1-Inmediato reajuste tarifario provisorio de un 150% para financiar
actividades del transporte.

2-Importacion masiva e inmediata de repuestos por medio de las
cooperativas de los gremios y que se otorguen créditos necesarios.

3-Restitucion franquicias aduaneras a cooperativas y economatos.
4-Asignacion de cuota real de neumaticos a los gremios.

5-Respetar cuotas y valores vigentes a la fecha del acuerdo entre
CORFO y los gremios.

6-Creacion Ministerio del Transporte.

201 “Relaciones con gremios afines en la prevision”, EI Camionero, Afio Il, N°15, Julio 1972, 27; “La autonomia
de la caja de prevision”, EI Camionero, Afio Il, N°14, Junio 1972, 29.
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7-Representacion de los gremios en las juntas reguladoras de transito,
ENARA, la comisién automotriz, consejo de administracion de INSA y el
Banco Central.

8-Aumentar a 4 el nimero de vehiculos exentos de la obligacién de llevar
contabilidad.

9-Adquisicion inmediata de los 1.500 chassis Fiat en las condiciones
pactadas con CORFO. Entrega de 2.500 camiones DINA de México.
Importacion de 40.000 neumdticos para camiones

10-Ordenar al subsecretario de prevision confeccione el decreto de
nombramiento del nuevo consejero de duefios de camiones en la Caja de
Prevision Social de Comerciantes, Pequefios Industriales, Transportistas
e Independientes?®?.

Tras dias de negociacion, se llegé a un acuerdo el 12 de septiembre. El gobierno y los
gremios del transporte acordaron un reajuste de 120% en las tarifas de fletes;
congelamiento de los precios de neuméaticos en INSA; entrega de una cuota de 5.000
neumaticos a la CNDC; participacion de dirigentes del transporte en ENARA, la comisién
automotriz e INSA; asignacion de camiones y facilidades para adquirir camiones Fiat por
parte de CORFO?%3,

El positivo inicio de las relaciones entre el gremio camionero y el gobierno de la Unidad
Popular se basé en que ambas partes consensuaban ciertos aspectos de la politica
economica a seguir en el pais. El gobierno busc6 ordenar el transporte terrestre por
carretera en torno a una politica nacional cuya primera fase de implementacién incorporé
demandas historicas del gremio del rodado. El Registro Nacional del Transportista
Profesional y un sistema de pensiones para el rubro pavimentaron el camino a una positiva
comunicacion entre el gremio y el gobierno. La ley de registro permitié el reconocimiento
del caracter profesional del trabajo camionero, protegi6 a los pequefios camioneros de las
grandes empresas pero también le otorg6 un gran poder a la CNDC. Algunos dirigentes de
la Unidad Popular fueron capaces de comprender la dimension obrera del trabajo
camionero de entonces. “Los trabajadores del volante” como los calificé el subsecretario de
transporte, da cuenta que los camioneros fueron vistos como potenciales aliados del

gobierno. Aumentar la base de apoyo fue una prioridad en el primer afio de administracion.

202 En las futuras paralizaciones la CNDC volvera a reivindicar las demandas de este memorandum. “Diez
puntos sintetizaron en memorandum al presidente de la republica las necesidades de los gremios de la
confederacion del transporte terrestre”, EI Camionero, Afio I, N°17, Septiembre 1972, 2.

203 “Texto integro del acta de acuerdo entre gobierno y los gremios del transporte suscrito el 7 de septiembre a
las 2 de la madrugada”, El Camionero, Afio Il, N°17, Septiembre 1972, 12.
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El rdpido deterioro de la circulacién e importacion de repuestos, neumaticos y chassis
impacté en la economia del pequefio camionero lo que gener6 un malestar cada vez mayor
hacia la gestion del gobierno. La situacién se agravo en la medida que la Unidad Popular
intentaba avanzar con sus reformas estructurales. En el primer semestre de 1972, la crisis
del pequefio transportista y la amenaza de la estatizacion del transporte de carga activaron
el antagonismo entre la confederacion camionera y el gobierno. Este fue un proceso
dindmico influenciado por la coyuntura politica. Si bien, la crisis desatada entre agosto y
septiembre fue resuelta, el conflicto politico estaba latente. Tanto por el malestar que los
transportistas tenian hacia la gestion del gobierno, como también por parte del mismo
gobierno. La formulacién del antagonismo entre camioneros y la Unidad Popular fue
alimentada por ambas partes. Como veremos en el siguiente capitulo, para Allende y su
coalicién, las demandas y paralizaciones camioneras eran parte de un complot que buscaba
derrocar al gobierno. Los militantes de los partidos de izquierda, como los simpatizantes
con la Unidad Popular etiquetaron a los transportistas como fascistas y sediciosos. Los
medios de comunicacion representativos de cada faccion, se llenaron de acusaciones

cruzadas que agudizaron la crisis.
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Capitulo V

Lainsurreccion camionera

En la construccion histérica de la identidad camionera confluyeron una diversas de
dimensiones. El orden simbdlico de esta identidad fue moldeado por el capitalismo
desarrollista, la cultura gremial y la familia tradicional. Muchos de los hombres de trabajo
dedicados a la conduccion de camiones, tuvieron el deseo de abandonar la explotacién y
transformarse en duefio de su propio camién, ser duefio de su propio destino, a costa del

trabajo individual. Aquella vision se vio amenazada con el proyecto de la Unidad Popular.

El trastorno de la economia del transporte de carga por carretera, consistente en la falta de
repuestos, neumaticos y chassis, impacté severamente en las condiciones materiales de
existencia de los transportistas, especialmente los pequefios camioneros. La crisis fue
interpretada inicialmente como consecuencia de la mala gestién del gobierno. Aquel
malestar se transformoé rapidamente en antagonismo ante los planes de estatizacion del
transporte que el gobierno anuncié. Sin embargo, nada de esto ocurrié en una tabla rasa,
el conflicto politico entre las diversas fuerzas en pugna durante aquellos afos, dibuj6 la
conformacion de un polo de oposicion contra el gobierno y sus simpatizantes. Este polo
operd6 en diversos frentes, tanto de forma clandestina como publica. Los camioneros de la
CNDC formaron parte de la oposicién y lograron contribuir a la articulacion de la misma.
Gremios de grandes y medianos empresarios, como partidos politicos de centro y derecha,
estaban en la vereda contraria a Salvador Allende, pero entre si tenian muchas diferencias
e intereses contradictorios. La gran paralizacion camionera de 1972 permitio la superacion
de esta segmentacion. Como veremos, fue un proceso contingente que terminé por crear
un escenario de aparente ingobernabilidad en el que las fuerzas armadas decidieron

intervenir con el golpe militar de septiembre de 1973.

El plan septiembre o el complot del “pastel de choclo”

El Informe Church, elaborado por una comisién del senado estadounidense liderada por
Frank Church y titulado “Acciones encubiertas en Chile 1963-1973”, publicado en 1975, asi
como documentos desclasificados por el Departamento de Estado de los EEUU, revelan

gue el conflicto politico en los afios de la Unidad Popular conté con una trama oculta en que
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diversas fuerzas internas y externas intentaron derrocar a Salvador Allende®**. A penas se
vislumbré la posibilidad de un triunfo electoral de Salvador Allende en 1970, diversas
fuerzas complotaron para evitarlo. Enfrentado el mundo a la guerra fria, el proyecto
socialista de la Unidad Popular fue visto con preocupacion por Washington. EEUU no
permitiria una segunda Cuba en América Latina. Richard Nixon, entonces presidente de los
Estados Unidos, se encargd de promover acciones que eviten un triunfo de la izquierda en
Chile. EIl consejero de seguridad nacional Henry Kissinger, lideré el Comité 40, organismo
de facto, integrado por lideres militares y de inteligencia, encargado de definir las
operaciones encubiertas en paises extranjeros. En este comité la CIA fue instruida para que
realice acciones de sabotaje, financie medios de comunicacion, grupos femeninos, frentes
civicos de derecha y asociaciones gremiales contrarias a la Unidad Popular. Gracias al
Informe Church, sabemos que el Comité 40 disefidé el “Plan Fubelt”, el que consistié en
evitar que Allende asuma el poder, la estrategia conté con dos frentes, el “track I”
consistente en operaciones politicas, econémicas y de propaganda para apoyar a los
adversarios de Allende. El “track II” fue el frente de operaciones encubiertas realizadas por
los agentes de la CIA enfocadas en crear las condiciones para un golpe de Estado?®. Dado
que el sistema politico chileno de aquellos afios carecia de una segunda vuelta, el candidato
que obtenia la mayoria relativa tenia que ser ratificado en el Congreso, la Casa Blanca
planeo entonces que el Congreso en vez de ratificar a Allende, cierre filas por su adversario,
el derechista Jorge Alessandri. Este complot fue conocido como el “Plan Alessandri” o “El
gambito Frei”, porque el siguiente paso era que Alessandri renunciara y se convoquen
nuevas elecciones, para que Eduardo Frei vuelva a ser elegido al concentrar los votos de
la derecha y la Democracia Cristiana, con lo que las fuerzas de izquierda quedarian
aisladas?®®. Simultaneamente, el track Il sigui6 su curso. Con el objetivo de crear un clima
de ingobernabilidad y alentar a las fuerzas armadas a un golpe de Estado, agentes de la
CIA junto a militares chilenos, entre ellos el general Roberto Viaux —quien ya habia
participado en una sublevacion militar-, asesinaron al comandante en jefe del ejército,
general René Schneider. La idea original era secuestrarlo, para ser reemplazado por un
general golpista y culpar a la izquierda del secuestro, crear el clima de indignacién que

movilice al ejército a evitar que la izquierda asuma en el poder?’’. A pesar de la gravedad

204 Frank Church et al., Covert action in Chile 1963-1973 (Washington: U.S. Government Printing Office, 1975).
205 Church et al., Covert, 23; Kornbluh, Pinochet, 41.

206 Verdugo, Allende, 62.

207 Sin embargo, Patricia Verdugo plantea que el objetivo era simplemente eliminar a Schneider por su
compromiso democratico. Ver Verdugo, Allende, 81; Kornbluh, Pinochet, 67.
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de los hechos, el plan fracaso, Allende fue ratificado en el Congreso, luego que el PDC lo
comprometiera con una serie de “garantias constitucionales” que obligaban al gobierno de

la Unidad Popular no romper con el orden constitucional.

Los enemigos de Allende también incluyeron a corporaciones multinacionales. El caso mas
bullado fue el de la International Telephone & Telegraph (ITT). Antes de su eleccion, Allende
anuncié que aplicaria un plan de nacionalizacién de industrias y servicios basicos tales
como la Compafiia Nacional de Teléfonos, subsidiaria de la ITT. Las pérdidas millonarias
que sufriria la multinacional, fueron motivo suficiente para que apoyara las operaciones
encubiertas de la CIA, especificamente con financiamiento para promover a los candidatos
opositores?®®, El caso se hizo conocido en marzo de 1972, cuando el periodista Jack
Anderson publicé un articulo en el Washington Post en que reveld la existencia de
documentos secretos de la ITT, que la implicaban en una estrecha colaboracién con la CIA,
la Casa Blanca y la embajada estadounidense en Chile para provocar el caos econémico y
subvertir la democracia chilena®®. Para la izquierda, ya no cabian dudas que el
imperialismo estadounidense conspiraba contra el proyecto revolucionario chileno. El
gobierno decidio6 publicar y distribuir en todo el pais los Documentos secretos de la ITT para

denunciar el intervencionismo norteamericano.

En septiembre de 1972, diversos partidos de izquierda, dentro y fuera de la Unidad Popular,
denunciaron la existencia de un nuevo complot en el que los camioneros jugarian un papel
importante para derrocar al gobierno. El 14 de septiembre, el presidente Salvador Allende
denunciod publicamente la existencia del “plan septiembre”. Este consistia en “(...) paralizar
al pais, promoviendo un conflicto en el gremio del rodado. El Gobierno tiene antecedentes
para afirmar que se proyectaba cortar el territorio nacional en ocho partes (...)?%". La
paralizacién de los transportes habria afectado gravemente el abastecimiento de alimentos

en las principales ciudades.

Medios simpatizantes con el gobierno detallaron las caracteristicas del complot. La revista
Chile Hoy senal6 que los grupos “fascistas” existentes en las organizaciones de la oposicion
preparaban una “sangrienta asonada” planificada por la CIA. Una serie de hechos de
conflictividad, -paro del comercio, asesinato de campesinos, manifestaciones estudiantiles-

hicieron de septiembre la fecha propicia para crear un escenario de ingobernabilidad que

208 Church et al., Covert, 11.

209 Kornbluh, Pinochet, 123.

210“Presidente de la republica engloba a transportistas en los preparativos de un supuesto plan septiembre”, El
Camionero, Afo Il, N°17, Septiembre 1972, 23.
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tentara a las fuerzas armadas a dar un golpe de Estado. En este esquema, el gremio del

transporte seria el detonante de la crisis?'’.

La oposicidén neg6 en tono sarcastico la existencia del plan. La revista Ercilla, por entonces
influenciada por la Democracia Cristiana, bajo el perfil al plan septiembre. En una crénica
titulada ¢ El cuento del lobo? insinu6é que tal plan era una nueva farsa inventada por el
gobierno para mantener en alerta a sus bases de apoyo. Previamente, el gobierno denuncio
un complot para bajar el precio del cobre y la internacion clandestina de armamento para la

extrema derecha, los que segun Ercilla resultaron ser falsos?'2.

En una conferencia de prensa, los lideres de la confederacion camionera negaron, de forma
sarcdastica, su participacion en el mencionado plan. Vilarin expresé que el gremio tenia
planes no solo para septiembre sino para “todo el ano”. Guillermo Satt fue aun mas duro,
insinué que la sedicion era para los militantes de izquierda que “rehuian” del trabajo como
el “comandante pepe”, militante del Movimiento de Izquierda Revolucionaria (MIR) a quien

la oposicion le atribuy6 liderar un campamento guerrillero en el sur del pais:
Si los camioneros fuéramos hombres desocupados por rehuir el trabajo
0 a los cuales la ociosidad y la vagancia impulsara a aventuras politicas,
tal vez podriamos tener muchos Comandantes Pepes envueltos en
asonadas, sediciones y planes raros... Pero el dia tiene sé6lo 24 horas, 16

de las cuales, generalmente, cuando no las 24, las entregamos a servir
al pais con nuestros camiones?*?,

Juan Marinakis, presidente de la Confederacién Nacional del Transporte Terrestre, emitio
una declaracion el 15 de septiembre de 1972, en la que declaré la falsedad del “plan
septiembre” y el involucramiento de transportistas en este, insistieron en que su posicién
es ‘“estrictamente gremial”, alejada de la politica contingente e incluso insté a las

autoridades para que los implicados sean sancionados por la justicia?'4.

La credibilidad de los desmentidos, hechos por los lideres gremiales cayé en duda cuando
al mes siguiente ocurrid la paralizacion del transporte de carga mas grande en la historia

reciente del pais. Tal como vaticin6 Allende, la paralizacion de los transportistas no se limitd

211 “| a derecha resolvio esperar”, Chile Hoy, Afio I,N°15, semana del 22 al 28 de septiembre de 1972, 7.

212 Hernan Millas, “¢ El cuento del lobo?”, Ercilla, N°1.941, semana del 27 de septiembre al 3 de octubre de 1972,
12.

213 “Camioneros rechazan Plan de septiembre. Tenemos planes para todo el afio”, EI Camionero, Afio I, N°17,
Septiembre 1972, 26.

214 “*Confederacion del transporte: que la justicia investigue los antecedentes que motivaron esta declaracion”,
El Camionero, Afio I, N°17, Septiembre 1972, 27.
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a las demandas gremiales, estas se volcaron rapidamente en la oposicion politica del
gobierno. De acuerdo con Mario Amords, el 4 de marzo de 1972, un grupo de militantes de
la oposicion, organizaciones gremiales y profesionales se reunieron para analizar la
situacion del pais y contemplar opciones para enfrentar a la Unidad Popular. El encuentro
se realizé en una parcela en Chifiigue cerca de Melipilla, en dicha cena y al calor de un
tipico plato chileno, el “pastel de choclo”, consensuaron la posibilidad de enfrentarse a
Allende con un gran paro nacional®®. Orlando Saenz, presidente de uno de los grandes
gremios empresariales, la Sociedad de Fomento Fabril (SOFOFA), en entrevistas y
publicaciones propias, reconocié —con orgullo- la existencia de un esfuerzo organizativo
para luchar contra la Unidad Popular. Saenz coincide en que los primeros encuentros entre
lideres de oposicion fueron a partir del verano de 1972. Inicialmente estos encuentros se
realizaron con cautela, puesto que no todos compartian los mismos intereses y visiones
sobre el gobierno. Algunos, como los representantes de la Sociedad Nacional de Agricultura
(SNA) eran abiertos anticomunistas, que se colocaron en la oposicion apenas Allende se
sent6 en el sillon presidencial. Otros, como los dirigentes de los pequefios empresarios
mantuvieron relaciones cordiales con el gobierno, como vimos en el caso del transporte. De
acuerdo con Saenz, Jorge Fontaine, presidente de la Confederacion de Produccién y
Comercio (quien junto a Orlando Saenz participaron de la reunién en Chifiigue), propuso a
los presidentes de las instituciones asociadas a la CPC establecer contactos con lideres de
otros gremios?!®, Lo que comenz6 como un timido acercamiento entre algunos dirigentes
del sector privado, termind por conformar una especie de comando informal que procurd
otorgar la infraestructura, recursos y preparaciones para la lucha contra la “amenaza
marxista”. La organizacion contd con una cupula en la que participaron Rafael Cumsille de
la Confederacién del Comercio Minorista, Julio Bazan de la Asociacion de Supervisores,
Jorge Fontaine, el mismo Saenz y por supuesto, Leén Vilarin?'’. La idea de una paralizacion
que impligue a los distintos gremios y que afecte las areas principales de la economia siguié
rondando entre estos dirigentes. Seglin Saenz se pensé originalmente en septiembre de
1972, dado el creciente clima de conflictividad que vivia el pais. De algin modo, esta
informacion se filtrd y llegé a los oidos de Allende, lo que terminé en la denuncia publica del

“plan septiembre”.

215 De acuerdo con Amoros en esta reunidn no hubo representantes del transporte de carga. Amords, “Entre la
Arafa”, 156.

216 “L os meses decisivos”, Hoy, Afio IV, N°273, semana del 13 al 19 de octubre de 1982, Santiago de Chile, 24.
217 Orlando Saenz, Testigo privilegiado (Chile: ARCUS Editorial, 2017), 76.
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En este esquema, Leon Vilarin jugd un papel importante. Pero lejos de ser un mero titere
de los conspiradores se movié como un verdadero operador politico. Vilarin ya arrastraba
un largo historial como lider gremial de la CNDC, también consiguié cargos representativos
en los organismos internacionales del transporte de carga como ALATAC, pero lo que fue
clave en este punto de la coyuntura politica fue su liderazgo entre los propios camioneros.
Vilarin consiguié convocar y unir a la causa contra el gobierno a sus propias bases, fue el
puente entre los pequefios camioneros y los lideres politicos y gremiales de la oposicion.
Aquello, lo reconaocio el propio Orlando Saenz, en tanto lo que carecia su complot era de
masividad. Tampoco se puede restringir la explicacion de las protestas contra el gobierno
de la UP exclusivamente a los complotadores, como hemos visto, la crisis del pequefio
camionero y su malestar hacia el gobierno estaban latentes, rapidamente la vision de
muchos camioneros, basado en el esfuerzo individual, la familia tradicional, la posibilidad
de transformarse en un empresario chocé con el proyecto socialista de la Unidad Popular.
Esta contradiccion ocurrié en un proceso de alta fluidez, como sefiala Casals, en que las

dirigencias gremiales y las bases operaron al unisono?'é,

Crisis en el sur austral

El extremo sur de Chile estd moldeado por una geografia y clima adversos para el
transporte terrestre de carga. Canales, archipiélagos y caminos descontinuados dejaron a
las regiones de Aysén y Magallanes aisladas del resto del pais. El rezago de la economia
local y la dificil geografia, fueron motivo para que las autoridades definan nuevas politicas

enfocadas en mejorar la conectividad y los medios de transporte.

Afinales de septiembre de 1972, el Instituto CORFO-Aysén inicié los tramites para constituir
una empresa estatal de transportes. La Empresa de Transporte Maritimo, Aéreo y Terrestre
Aysén Ltda., la que busco contribuir al desarrollo econémico de la zona, mejorar la
conectividad entre las areas rurales y urbanas. La empresa se propuso tener presencia en
todas las ramas del transporte; terrestre, fluvial-lacustre, maritimo y aéreo. El Estado planed
mejorar la infraestructura del territorio, con nuevos caminos, expandir el suministro eléctrico,
desarrollar la industria ganadera y maderera, lo que requirié el apoyo con maquinaria. El
comité ejecutivo del Banco Central y el Ministerio de Hacienda aprobaron la negociacién

para que el Instituto CORFO-Aysén incorpore autobuses, camiones madereros, tolva y

218 Casals, Contrarrevolucion, 89.
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motores para la industria maderera y el transporte maritimo?'°. Lo que parecia ser un gran
aporte para el desarrollo de la regién, fue visto con preocupacion por los gremios del
transporte local. La Federacién de Transporte Terrestre de Aysén que agrupd a taxistas,
autobuseros y camioneros manifestd a las autoridades su desconcierto con la empresa
estatal de transportes. Entre sus argumentos, la federacién mencion6 que el Intendente de
la provincia y presidente de la Junta Reguladora del Transito obstaculiz6 sistematicamente
las gestiones de los transportistas ante el Banco Central para solicitar divisas con objeto de
renovar camiones y repuestos. La misma Junta Reguladora no envié en los plazos
correspondientes las solicitudes de los autobuseros para recibir chassis de buses Mercedes
Benz. El Instituto CORFO-Aysén inici6 el proyecto de la empresa de transportes, entre otros
motivos, por la falta de mantenimiento de los vehiculos de transporte de pasajeros. Para
los transportistas era imposible renovar sus maquinas por los obstaculos en sus tramites.
La federacion comunicé estas inquietudes al gerente de CORFO en una asamblea, el 2 de
octubre de 1972. La respuesta de este no hizo mas que aumentar el descontento, para este
sélo se trataba de que los transportistas no contaban con el respaldo financiero necesario
para garantizar la importacion de buses. Los dirigentes de la federacion interpretaron que
CORFO sdélo otorgaria créditos para “los transportistas cuyo capital les permita financiar
estas operaciones y no al que realmente las necesita y que tiene espiritu de empresa y
superacion”. En definitiva, el deseo de los camioneros australes fue que el capital, estimado
en unos 50 millones de Escudos, debia destinarse a financiar a los transportistas
establecidos en la region para renovar sus maquinas, importar repuestos o0 mejorar

caminos?%,

El malestar de los camioneros también fue hacia el gobierno. ElI camionero Homar Chible,
dirigente de Aysén, fue implacable en su critica “(...) se nos ha dado una pufalada por la
espalda al liquidar nuestros medios de subsistencia”. Para Chible, el gobierno habia
actuado con ingratitud. En su declaracion, el dirigente recordé las ocasiones en que el
gremio austral habia puesto sus camiones a disposicion del Estado, para enfrentar diversas

catastrofes climaticas. Chible ademas cuestion6 que el gobierno tratara a los camioneros

219 Instituto CORFO de Aysén, Carta N° 805 a las Organizaciones Duefios de Camiones, Autobuses y Taxis, 28
de septiembre de 1972, Coihaique, Sesion 202 del Senado, miércoles 18 de octubre de 1972, disponible en
https://www.bcn.cl/laborparlamentaria/documento?id=588831

220 “Paro nacional de transportistas”, El Camionero, Afio Il, N°18, Octubre 1972, 82.
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como empresarios, cuando su Unico capital era un camion conseguido tras “treinta afos de

trabajo y esfuerzo??'”,

El 1 de octubre de 1972, los duefios de camiones de la regidén de Aysén decretaron un paro
indefinido de sus actividades como protesta por la creacion de la mencionada empresa
estatal de transportes. Inmediatamente Ledn Vilarin tomé contacto con Juan Marinakis,
presidente de la Confederacion de Transporte Terrestre, para coordinar una reunion entre
los maximos dirigentes y determinar los pasos a seguir. La confederacion de Marinakis
emitié una declaracion de apoyo a los camioneros del sur austral y exigio al gobierno abortar
la creacion de la empresa estatal de transportes??. Vilarin viajé a Coyhaique y sostuvo una
reunién con el Intendente de la zona, Nolberto Afiazco, del Partido Comunista, y el
responsable de la polémica empresa, el socialista Sergio Anfossi Mufioz. En un principio,
estos habian logrado un esbozo de acuerdo. Pero no pas6é mucho tiempo para que Vilarin
calificara al Intendente de “hombre desequilibrado que no tiene ningun criterio” y que
“apagaba un incendio con bencina”’, luego que supuestamente la autoridad criticé a los
dirigentes camioneros y los amenazé con ordenar su detencién??®, Ciertamente, Vilarin

tampoco hizo mayores esfuerzos en conseguir un acuerdo permanente.

En un principio, al enterarse de la crisis en el sur austral, Allende y su ministro de economia
Carlos Matus, negaron la existencia de la empresa estatal de transportes en Aysén,
asumieron inmediatamente era un pretexto para sostener una paralizacion politica. El
senador demdcrata cristiano Tomas Pablo Elorza declar6 en el Senado que se reunié con
un grupo de dirigentes camioneros de Aysén y se dirigi6 a la zona para constatar en persona
el conflicto. De acuerdo con él, en la regién se hablaba de un “Plan Anfonssi”, puesto que
el mayor defensor del proyecto era el gerente ejecutivo del Instituto-CORFO Aysén. Para
algunos la empresa era parte de su campafia electoral para las proximas elecciones
parlamentarias. Elonza concluyd que si la empresa estatal no estaba en la mente del

presidente y su ministro, por lo menos si lo estaba en la de Anfonssi??*,

La paralizacién de los camioneros en la zona austral generd un efecto domind. Diversas

organizaciones sociales respondieron con acciones de solidaridad. En la provincia de

221 “Pgro nacional indefinido de la confederacion de duefios de camiones”, El Camionero, Afio Il, N°18, Octubre
1972,4.

222 “Asi se genero el paro que conmocionaria a todo el pais”, EI Camionero, Afio I, N°18, Octubre 1972, 2.

223 “Vilarin: amenazas de intendente Afiazco son como querer apagar un incendio con bencina. Confederacion
de duefios de camiones ira al paro”, El Camionero, Afio Il, N°18, Octubre 1972, 5.

224 Intervencion del senador Tomas Pablo Elorza, Diario de sesiones del Senado, sesion N° 20, 18 de octubre
de 1972, disponible en https://www.bcn.cl/laborparlamentaria/documento?id=588831
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Aysén, otros gremios se unieron a la paralizacion, como los taxistas y el comercio®?. A nivel
nacional, los camioneros estaban alerta de la situacion. En la ciudad de Los Angeles, centro
del pais, diversos dirigentes de la CNDC se reunieron el 7 de octubre de 1972, en un
ampliado interprovincial. Los dirigentes decidieron paralizar sus actividades entre las
provincias de O higgins y Malleco. Con lo cual el pais quedaba fragmentado en tres partes.
La decision, dada a conocer por Vilarin y Guillermo Satt en una declaracién publica, se baso
en que las autoridades no se habian “interesado” en el problema de los camioneros de
Aysén. La orden de paralizacion para todos los asociados a la confederacion fue para la
medianoche del lunes 9 de octubre??®, Ese mismo dia, el presidente del Comité
Interministerial de Transportes, almirante Ismael Huerta, solicité a la dirigencia camionera
un memorandum con los puntos que el gremio estimaba de solucién inmediata. EI memo
sintetiz6 7 puntos, entre ellos, el fin de la empresa en Aysén, la no intervencion de la
empresa del socio Miguel Calvo, la restitucién a sus duefios de la radio Agricultura de Los
Angeles (opositora al gobierno), la solucién del problema de la papelera y en definitiva la

no intervencion estatal del transporte de carga por carretera®?’.

La noche del 10 de octubre, Leon Vilarin, Guillermo Satt, Jorge Alvarez y Eduardo Lopez
se encontraban redactando un documento para el subsecretario de transportes, cuando
irrumpio la policia en las dependencias de la sede gremial. Vilarin inmediatamente supo de
qué se trataba. Corri6 hasta un despacho contiguo y telefonedé a varios dirigentes
provinciales: hay que “suspender de inmediato las actividades y colocar los camiones en
los caminos™?8, Comenzaba asi la mayor manifestacién contra el gobierno de la Unidad

Popular.

El paro de octubre de 1972

El paro de octubre fue el punto de inflexion respecto del transito de lo gremial hacia lo

politico. La reivindicacion por mejoras en el abastecimiento de repuestos y chassis se

225 Intervencion del senador Raul Hernan Morales Adriasola, Diario de sesiones del Senado, sesion 20, 18 de
octubre de 1972, en https://www.bcn.cl/laborparlamentaria/documento?id=588831

226“Pgro de transportistas de O Higgins a Malleco”, EI Camionero, Afio I, N°18, Octubre 1972,8.

227 El memo también exigié que se defina la calidad juridica de la Caja de Prevision de los Comerciantes,
Pequefios Industriales, Transportistas e Independientes y la extension de la aplicacion del alza de un 120% en
el valor de los fletes a camionetas y vehiculos menores de los socios de la confederacion. Respecto a la
papelera, esta era originalmente llamada Compafiia Manufacturera de Papeles y Cartones estaba en proceso
de expropiacion por parte del Estado, para ser integrada en el Area Social de la Economia, varios camioneros
transportaban cargas para la papelera. “Cuenta de la labor de la directiva nacional al congreso nacional del
gremio”, El Camionero, N°38,4.

228 “Cyenta”, 5.
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transform6é en una critica generalizada al gobierno. Es el momento que permite la
conformacion del bloque contrarrevolucionario, de acuerdo con Marcelo Casals. Esta
paralizacién permitié que los diversos gremios, partidos politicos y organizaciones sociales
criticas a la Unidad Popular superen su fragmentacion. La dinamica del conflicto
sociopolitico cambid, los enemigos de Allende pasaron a la ofensiva, con ello, seguin
Campero, su principio de constitucién adquirié una definicion propiamente sociopolitica y

no mera defensa corporativa??°.

Esta paralizacion fue también la expresion de la contradiccion entre el proyecto socialista
de la Unidad Popular y el orden simbdlico camionero, que giraba en torno al logro individual,
la imagen de ser jefe de familia proveedor, el deseo de independencia y éxito como
empresario. Estas dimensiones de su realidad son posibles de ver en la formulacién del
discurso politico contra la Unidad Popular. La amenaza de la estatizacion del transporte
involucro el miedo de los duefios de camiones a la proletarizacion. La construccion histérica
de la identidad del camionero lidi6 una y otra vez con el deseo de abandonar el mundo
obrero, en tanto choferes, peonetas o ayudantes de chofer, duefios sélo de su fuerza de
trabajo, para asegurarse un lugar entre los profesionales y clases medias. El conocimiento
técnico y la propiedad de uno o una flota de camiones eran la garantia de su ascenso social.
Todo aquello parecia en riesgo con el avance de algunas politicas de la Unidad Popular. La
creacion del Area de Propiedad Social, que consisti6 en la expropiacion y creacion de
empresas administradas por el gobierno y comités obreros, contd con sus propias flotas de
camiones. La posibilidad de volver a ser un trabajador, ahora dependiente del Estado y
funcionarios militantes de izquierda, era una amenaza intolerable para muchos duefios de

camiones.

La implacable respuesta del gobierno a la paralizacion camionera, se basé en su conviccion
de que el pais estaba en presencia del “plan septiembre” pero en octubre. La orden de
detencion a los dirigentes de la CNDC fue ordenada por el Intendente Alfredo Joignant, por
infraccion a la Ley de Seguridad Interior del Estado, por alterar la distribucién de productos
basicos para el pais®°. Misma suerte corrieron mas de 400 detenidos en todo Chile, entre
dirigentes, choferes y duefios de camiones que adhirieron a la manifestacion. El gobierno
instruy6 a intendentes y carabineros de todas las regiones para detener a los integrantes

del movimiento. EI ministro del interior Jaime Suérez anunci6 que se decreté como zonas

229 Casals, Contrarrevolucién, 66; Campero, Los gremios, 71.
230 “Detenidos dirigentes de duefios de camiones”, El Mercurio, miércoles 11 de octubre de 1972, 23.
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de emergencia, la provincia de CuricO y Talca —las que aumentaron a 17 conforme crecio
el conflicto-, lo que significd que el ejército asumio las tareas de seguridad junto a la policia.
El gobierno ademas anuncié la requisicion de camiones, la cancelacién de los acuerdos
referidos a entrega de camiones y repuestos para los involucrados en la paralizacion. En
un comunicado publico emitido por el Ministerio del Interior, junto con la requisicion de
camiones, el ministerio solicité a las autoridades provinciales se encarguen de convocar a
los choferes para que se empadronen en los respectivos recintos publicos y asi enfrentar
el “movimiento sedicioso de los propietarios de camiones”. De este modo, los camiones

requisados eran entregados a los choferes empadronados?3?.

El gobierno espero estrangular el movimiento con el descabezamiento de la CNDC, pero
ocurrio todo lo contrario. Miles de camioneros de todas las regiones del pais se unieron a
la paralizacién. Cortaron carreteras y crearon campamentos donde concentraron la
maquinaria, alli pasaron dia y noche en guardia, para evitar la requisicién de las maquinas
o el ataque de grupos contrarios al paro. Unos 5 mil camioneros se unieron al movimiento
en los primeros dias, cifra que aumentd conforme el conflicto continud. A fines de octubre
fueron unos 26.048 camiones y 28.745 choferes que dejaron de trabajar?®. Vilarin y
compafia, quienes estuvieron muy poco tiempo en la cércel se transformaron en
verdaderas celebridades. Diversas organizaciones se sumaron en solidaridad con los
transportistas. La Confederacion del Comercio Detallista y Pequefia Industria, la Federacién
de Sindicatos de Choferes de Taxis, la Confederacién de la Producciéon y el Comercio, la
Confederacion Nacional Unica de la Pequefia Industria y Artesanado, colegios
profesionales, partidos de oposicion, frentes femeninos, estudiantiles, agricultores, entre
otras organizaciones especialmente aquellas representativas de las clases medias criticas
al gobierno®®. Tras esta movilizacién los sectores en cuestion organizaron el Comando
Nacional de Defensa Gremial y sintetizaron sus exigencias en lo que llamaron el “Pliego de

Chile”, el que desbordé las demandas gremiales?3.

La paralizacion recibié apoyo logistico, recursos materiales, humanos y econémicos de

parte de los enemigos de la Unidad Popular. Como hemos visto, la economia del pequefio

231 “Total el paro de camiones”, El Mercurio, Santiago de Chile, jueves 12 de octubre de 1972, primera pagina y
21322-Elisabeth Subercaseaux, “Los protagonistas del paro de octubre”, APSI, N°154, Afio 9, del 15 al 28 de octubre
93? 132?0 2d%al comercio e industria”, El Mercurio, Santiago de Chile, viernes 13 de octubre de 1972, primera
g)3;il‘gclirljaillllermo Campero, “La relacién entre el gobierno y los grupos de presion: el proceso de la accion de bloques
a la accion segmentada”, Revista de Ciencia Politica vol. XXIII (2003): 163.
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camionero estaba en crisis por la escasez de repuestos, neumaticos y chassis. Era
imposible que un camionero duefio de un solo camién y con una familia por alimentar, fuera
capaz de paralizar por casi un mes. La investigacion de la comision Church en EEUU y el
propio Orlando Saenz reconocieron la existencia de flujos de dinero desde fuentes externas
hacia el gremio camionero. Segun el Informe Church los camioneros fueron apoyados
econdmicamente por las organizaciones privadas apoyadas por la CIA. Unos 2.800 délares
fueron entregados a los huelguistas, supuestamente contra la voluntad de la CIA, la que
reprendié a quienes entregaron los fondos?®®. Orlando Saenz confesd que recibia dinero en
ddlares en cinco cuentas distribuidas entre Europa, EEUU y América Latina. Estas cuentas
eran “bipersonales”, Saenz era el factor comun en las cinco. Para los camioneros, Saenz
entregaba el dinero directamente a Ledn Vilarin. Respecto del origen de esos fondos el
dirigente declaré: “¢ plata de la CIA? ¢ plata de la ITT o de otras empresas transnacionales?
Ese no era nuestro problema”?®. Durante el paro de octubre, existieron varias denuncias
sobre el sospechoso financiamiento de los camioneros. El caso mas polémico fue la
denuncia hecha por un anénimo camionero, que encapuchado declar6 por television que
cada transportista recibia 5.000 Escudos por dia para mantener la paralizacion. Los lideres
de la confederacién camionera estallaron en célera y publicaron en EI Camionero que la

paralizacién se sostuvo mediante aportes voluntarios:

(...) A pie, solitarias personas o nutridos grupos, venidos de poblaciones

marginales, de centros de madres, de juntas de vecinos, la gran mayoria
modestamente vestidos —hombres, mujeres o jovenes-, llegaban hasta la
Confederacion y entregaban calladamente su aporte, o lo hacian constar
con orgullo desafiante: dos kilos de azlcar; o media docena de huevos;
0 un paquete de té. Llegaba una nifiita con un tarro de conserva. Una
anciana dejaba un paquete de porotos. Una linda lola, ruborizada por los
aplausos, entregaba fideos y aceite. Madres con guaguas en los brazos,
portaban un kilo de leche o un par de tarros de la condensada. Personas
gue no daban su nombre entregaban dinero: Un billete de cincuenta, de
cien, de quinientos escudos. A veces un cheque. Asentamientos
campesinos enviaron sus vehiculos con aves faenadas, con papas, con
alcachofas, con cebollas, con zapallos, con pepinos. Asi se mantuvo la
“olla comun” en la sede de la Confederacion y con esta ayuda fueron
socorridos los Sindicatos de la provincia de Santiago, que totalizan
cuarenta®’,

235 Church et al., Covert,

236 \Verdugo, Allende, 113.

237 “Olla comun’, y no los millones del ‘encapuchado’, mantuvo la firmeza, decision y moral de nuestro gremio,
durante 27 dias, en Santiago y todo el pais”, El Camionero, Afio Il, N°19, Noviembre 1972, 60.
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A pesar de las acusaciones cruzadas, el financiamiento correspondié a un recurso mas para

mantener la movilizacién y no explica por si mismo la motivacion ni el origen de la misma.

Tanto el gremio del rodado como los medios de oposicién dibujaron una figura
diametralmente opuesta entre camioneros y adherentes al gobierno. Un ejemplo es la nota
sobre el “Increible caso del camién perdido” dénde un voluntario del Ministerio de
Economia, que ayudd con la requisicion de camiones durante el paro de octubre, se quedd
con un camién de un asociado a la CNDC. Este hombre, tildado cémo “hombre nuevo” es
descrito como un holgazan, que vive en una mediagua, inexperto e incapaz. La nota, en
tono sarcastico dice que quienes recibieron camiones por las requisiciones no eran mas
que “aprendices de choferes, inexpertos e incapaces, la mayoria productos del lumpen
generado en barrios marginales, destruyeron y dafiaron maquinas, primero por ignorancia
y luego por el despecho”. En contrapartida se muestra al afectado como un hombre modesto
cuyo Unico medio de trabajo era aquel camién. Pero mas interesante es el contraste que se
hace con la figura del propio Leén Vilarin, quien en este relato aparece como un lider,
audaz, competente, quien dirigid la accion de recuperacion del camion, en un acto
representado como un rescate heroico?®. Lo anterior se suma a otras publicaciones del
gremio que culpa a los “hombres nuevos” por la baja produccion en la Industria de
Neumaticos (INSA). También los medios de oposicion hicieron su parte, los que
describieron con sarcasmo a los adherentes y militantes de la UP como “hombres nuevos”
cuyo prontuario era el de “Matones, alcohdlicos, homosexuales, contrabandistas y

asesinos®®”.

El gobierno de la Unidad Popular y sus simpatizantes calificaron inmediatamente la
paralizacién camionera como un movimiento politico, que intent6 crear un conflicto artificial
para crear el escenario propicio para un golpe de Estado?¥°. Tal visién se justific por la
serie de antecedentes que el gobierno manejaba. Los esfuerzos de la oposicion para atacar
por todos los medios al gobierno, sumado al destape de las operaciones entre l[a ITT y la
CIA, fueron motivo suficiente para calificar la paralizacion de octubre como un acto

sedicioso. Los organos de prensa simpatizantes con la Unidad Popular, retrataron a Ledn

238 “E| increible caso del “camion perdido”, EI Camionero, Afio Il, N°21, enero-febrero 1973, 6.

239 “Prontuario del hombre nuevo”, Sepa, E° 12, semana del 1° al 7 de agosto de 1972, portada.

240 “Muchos nombres para un solo plan”, Chile Hoy, Afio I, N°20, semana del 27 de octubre al 2 de noviembre
de 1972, 16.
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Vilarin como el “Jimmy Hoffa chileno”?*!. Un lider mafioso, al servicio del fascismo y la CIA
que mediante el “matonaje” controlaba a los asociados del gremio. La revista Punto Final

en su articulo El sérdido mundo del fascismo indic6:

(...) Los duefnos de camiones estan organizados en base al modelo de la
mafia del transporte de los Estados Unidos. Jimmy Hoffa, el gangster-
camionero norteamericano, es el prototipo que imitan Vilarin y otros
“capos” del negocio del transporte en Chile. EI matonaje, los métodos
coercitivos para recaudar cuotas, el reparto de territorios asignados a
caudillos locales, el cobro de “proteccion”, son practicas habituales que
los propietarios de flotas de camiones imponen a los pequefios
empresarios de esa actividad. El organismo que preside Vilarin esti en
relacion con organizaciones similares de Estados Unidos y América
Latina. No existen pruebas que lo demuestren, pero hay la sospecha
fundada que la CIA aprovecha esas vinculaciones internacionales de los
duefios de camiones para sus actividades contra el gobierno chileno?*2,

La editorial estatal Quimantl en su publicacion El fascismo ayer y hoy, acusé a Vilarin y el
movimiento gremial de promover el fascismo, por oponerse a los cambios de la estructura
chilena?*®. Una imagen similar reprodujo la publicacion de la misma editorial, Los gremios
patronales, en la que los transportistas aparecen nuevamente como pretexto para la
ofensiva de la derecha contra Allende?*,

Otra cuestion que surgi6 en la lucha politica entre los simpatizantes del gobierno y los
adherentes a la paralizacion gremial fue la disputa sobre las nociones de género.
Abundaron los llamados de la CNDC para que sus socios y otros sectores respondan “con
actitud viril” y “hombria” al apoyo de la paralizacion?®. Organizaciones de mujeres del
comité de damas declaraban su apoyo a la paralizacion como defensa del hogar ante la
prision del jefe familiar?*®. El género se presenté como un ejemplo de que el movimiento no
era politico. La hombria, la virilidad, la valentia y la mujer preocupada por la familia

aparentaron ser una suerte de garantia que reafirmé la apoliticidad del movimiento y por

241 Jimmy Hoffa fue el lider gremial de los transportistas de carga terrestre en EEUU o “Teamsters” como se
conocian en inglés. Fue reconocido por el enorme poder de su gremio y sus vinculos con la mafia. Hoffa
desaparecid en 1975, hasta el dia de hoy se desconoce su paradero.

242 “E| sérdido mundo del fascismo”, Punto Final, suplemento de la edicién N°169, martes 24 de octubre de
1972, 2.

243 “Gremialismo”, Fascismo ayer y hoy, Documento especial, Empresa Editora Nacional Quimantu, septiembre
1972, 83.

2447 os gremios de pequerios propietarios”, Los gremios patronales, Documentos especiales, Empresa Editora
Nacional Quimantl, Noviembre de 1972, 125.

245 “A |os transportistas del pais (N°4)”", El Camionero, Afio I, N°18, Octubre 1972, 23.

246 “Adhesion Femenina al conflicto de camioneros”, El Camionero, Afio I, N°18, Octubre 1972, 68.
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cierto su masividad. Cuestion similar observé Margaret Power en el caso de las mujeres y

el Poder Femenino?*’.

El MOPARE y los camioneros simpatizantes con la Unidad Popular

Dentro del mundo camionero no todos estuvieron de acuerdo con la paralizacién de octubre.
Algunos pequefios camioneros y aquellos identificados como “trabajadores del volante”,
choferes que no eran propietarios de alguna maquina, adhirieron al gobierno y quebraron
con Vilarin. En el sur austral, dénde comenzé6 la crisis, organizaciones de choferes
profesionales vieron con buenos ojos la creacion de la empresa estatal de transporte, la
Federacion de Transporte Terrestre de Aysén tuvo que esforzarse en convencer a sus
colegas para que adhieran a la paralizacién?®. Para enfrentar la crisis, el gobierno convocé
a choferes que contribuyan con labores de transporte. De acuerdo con Chile Hoy, unos 8
mil voluntarios se presentaron en el Ministerio de Economia. En los pasillos del ministerio,
una larga fila de choferes voluntarios esperaba su turno para recibir un camion requisado.

Una periodista pregunt6 a un chofer su opinion respecto al paro del transporte:

A nosotros siempre nos han explotado los patrones, nos hacen trabajar
las 24 horas del dia, como burros, y nuestros sueldos son miserables.
Los duefios de camiones y los apatronados que los siguen han realizado
atentados criminales contra companeros nuestros (...) En Angostura
detuvieron un camién que viajaba hacia Puerto Montt llevando suero y
medicamentos y eso no es nada, a un compafiero que maneja el camion
de “Clarin” le tajearon la cara, golpearon a los acompafiantes, mas
encima quemaron los diarios; todo esto fue en Talagante?*°.

Otro caso fue el de la Confederacién Profesional de Choferes de Camiones. En el periédico
del Partido Comunista El Siglo, la confederacion declar6 rechazar el paro politico de “los
empresarios”, porque representaba intereses contradictorios con los suyos y que solo
buscaba obstaculizar la accién de gobierno. Por cadena radial su presidente César Phillipi,
pidié al gobierno requisar los camiones adheridos a la paralizacién para que los choferes
los cologuen en servicio®°. Sin embargo, segin El Camionero, la asamblea del sindicato

de choferes decidi6é censurar a su mesa directiva por haber firmado un compromiso con el

247 Power, La mujer, 274.

248 “Paro nacional de transportistas”, El Camionero, Afio Il, N°18, Octubre 1972, 83.

249 Faride Zera, “El pueblo exige mano dura”, Chile Hoy, Afio I, N°19, semana del 20 al 26 de octubre de 1972,
5.

250 Camilo Taufic, “La huelga-chantaje del transporte”, Chile Hoy, N°19, semana del 20 al 26 de octubre de
1972,7.
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ministro de economia, sin preguntar a sus bases. La asamblea rechazo la requisicion de

camiones y se unié a la huelga?®.

Las diferencias entre camioneros se replicaron en varias provincias. En Valdivia, 15 duefios
de camiones se inscribieron en la Intendencia para poner sus maquinas a disposicion de la
autoridad. Tanto el Intendente como el alcalde, ambos militantes socialistas agradecieron
el gesto y sefialaron que otros 30 camioneros se unirian en apoyo al gobierno, ya que estos
no se sentian representados por un gremio que cobijaba “grandes empresarios”. No
obstante, el Sindicato Profesional de Duefios de Camiones de la Provincia de Valdivia nego
la existencia de grandes empresarios en el sindicato, argumenté ademas que su
movilizacién contaba con la adhesién de empleados, obreros, estudiantes, duefias de casa,
agricultores, comerciantes y politicos?*2. Camioneros de la comuna de Las Barrancas
declararon salirse de la confederacién. Llamaron a formar una nueva federacién que agrupe
a los trabajadores del rodado, porque segun estos la confederacion responde a causas
politicas. Agregaron que se bajaron del paro: "por considerarlo un paro politiquero, contrario
a los intereses de los camioneros de modestos recursos, que ellos estiman estan sirviendo

de pedestal a los grandes magnates del transporte?*”.

La maxima expresion de la diversidad de posiciones entre los camioneros fue la creacion
del Movimiento Patriético por la Recuperacion Gremial (MOPARE). Este fue un organismo
constituido por transportistas en connivencia con el gobierno. En su acta de fundaciéon con
fecha 20 de octubre de 1972, se definieron como una organizacion pluralista, autbnoma y
gremial, creada por la “evidente contradiccion de intereses” entre los trabajadores de este
rubro. El gobierno y MOPARE suscribieron convenios de fletes, aprovisionamiento de
repuestos y entrega de camiones Fiat. La organizacion ofreci6 servicio de transporte a las
empresas estatizadas y permiti6 que el colapso de la economia no sea total. Durante
octubre consigui6 una adhesion de 2.000 duefios de camiones y 23 sindicatos. La directiva
del MOPARE llam6é a los camioneros del pais para que se inscriban en cualquier organismo
del Estado (Intendencias, Gobernaciones, CORFO), en cualquier oficina de la Central Unica
de Trabajadores (CUT) o bien en las empresas del &rea social. La directiva instruyo a los

integrantes del MOPARE para que conformen organismos de base en cada comuna,

251 “Choferes no manejaran camiones”, El Camionero, Ao Il, N°18, Octubre 1972,46.

252 E| Camionero, Afo I, N°18, Octubre 1972, “Inscripcion de transportistas”, pag. 144; EI Camionero, Afio II,
N°18, Octubre 1972, “En nuestro sindicato no se cobijan grandes empresarios”, pag. 147.

253 “La confederacion de duefios de camiones empieza a desintegrarse”, EI Camionero, Afio I, N°18, Octubre
1972, 114.
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empresa o fabrica. El gobierno se comprometio con proteccion policial para los fletes. Junto
con ello, ofrecié una primera flota de 50 camiones Fiat y 1.000 camiones armados en
Casablanca, cuya entrega se realizaria entre octubre de 1972 y abril de 1973. El acta de
acuerdo del gobierno con MOPARE fue firmada por el ministro de economia Carlos Matus,
la ministra del trabajo Mireya Baltra y el presidente de la CUT, Victor Valenzuela. El
gobierno intenté cancelar la personalidad juridica de la CNDC para que MOPARE se
transforme en el nuevo gran gremio del rodado. Sin embargo, al finalizar el paro camionero,
el gobierno dej6 sin efecto esta medida. A principios de 1973, el gobierno intenté otorgar
personalidad juridica a una nueva Confederacion Nacional de Duefios de Camiones,
posiblemente en beneficio de MOPARE, no obstante la solicitud fue rechaza por
Contraloria®*. A pesar de ello, MOPARE funcion6 hasta el fin del gobierno de Allende. Tuvo
relativo éxito, consiguié crecer con adherentes en el transcurso de los meses siguientes y
permitié enfrentar en mejor forma el paro del transporte terrestre promovido por la CNDC
en julio de 1973.

Hacia el derrocamiento del gobierno

A fines de octubre de 1972, las fuerzas en pugna, que a esa altura eran el conjunto de la
oposicion y el gobierno, no fueron capaces de triunfar una sobre la otra. Para Joan Garcés,
los sectores medios tuvieron un papel relevante pero no resolutorio en el conflicto. La
capacidad del gobierno para mantenerse en pie, revel6 que estos sectores no eran los que
definirian el desenlace del drama chileno. La Ultima palabra la tendria el ejército®. Esta
situacion de empate contribuyd al fin del paro de la CNDC, pero no al malestar y el
antagonismo con el gobierno. En palabras del gremio el paro estaba “suspendido”. El
conflicto se mantuvo abierto durante los meses siguientes. El crecimiento del MOPARE y
de flotas de camiones dentro del Area Social, ademas de “represalias” contra los
camioneros que paralizaron fue una constante. Las represalias fueron aplicadas por los dos
bandos. Quienes adhirieron al paro fueron posteriormente despedidos de empresas
estatales, para ser reemplazados por miembros del MOPARE. Por otro lado, aquellos
camioneros que no adhirieron al paro, recibieron cuotas menores o nulas de neumaticos
por parte de la CNDC. En enero de 1973, el ministro de economia Orlando Millas denunci6

gue la confederacion no entregaba cuotas equitativas a sus adherentes y plante6 entregar

254“Gobierno ampara a nuevo organismo de los camioneros”, EI Camionero, Afio Il, N°18, Octubre 1972, 158.
255 Garcés, El Estado, 186.
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neumaticos directamente a los duefios de camiones sin intermediacién del gremio?®®. El 27
de mayo de 1973, tuvo lugar un consultivo nacional de la CNDC en Santiago, donde
definieron un ultimatum con fecha 30 de junio. Nuevamente las demandas consistieron en
2.300 camiones Fiat y 400 camiones Pegaso, aplicacion reajustes tarifarios, el cumplimiento
del memorandum de septiembre y el fin del sectarismo de los funcionarios del Estado, entre

otras®’.

La amenaza a la estatizacion del transporte y la proletarizacion del rubro crecié entre los
camioneros adherentes a la CNDC. Para ellos, los acuerdos incumplidos por parte del
general Prats y el anuncio de una masiva importacién de camiones para el Area de
Propiedad Social®® prefiguraron la posicién adherente al derrocamiento del gobierno. Ya
no se trataba de defender el area privada en convivencia con el area social, ni tener las
cantidades acordadas de neumaticos, repuestos o chassis, sino el derrocamiento del
gobierno como Unica forma de detener la aparente amenaza a su trabajo y orden de vida.
Esta posicion fue alimentada también por el escenario politico de creciente conflicto. La
incapacidad de la oposicion de tener la mayoria para acusar constitucionalmente a Allende,
tras las elecciones parlamentarias de marzo de 1973, reafirmé la opcién del golpe militar,
entre los enemigos de Allende. Por su parte, el gobierno no ceso en acusar la existencia de
“elementos recalcitrantes” que utilizaban el gremio camionero con fines sediciosos, en
palabras del ministro de obras publicas y transportes, Humberto Martones®®. Para
entonces, Leodn Vilarin era ademas lider del Comando Nacional de Defensa Gremial. Se
encontraba en coordinacién con otros dirigentes gremiales quienes desde el movimiento
multigremial habian sofisticado una estructura organizativa nacional para combatir al

gobierno desde varios flancos.

El 29 de junio de 1973, una serie de tanques se movilizaron por la ciudad de Santiago y
rodearon el palacio de gobierno. El general Roberto Souper, a la cabeza del regimiento

blindado N°2, lider6 un intento de golpe de Estado. La sublevacion fue sofocada el mismo

256 “Millas distorsiona sistema de entrega de Neumaticos a nuestro Gremio”, El Camionero, Afio Il, N°21, Enero-
febrero 1973, 14.

257 “En forma publica nuestra confederacion debio informar al Ministro Martones de los acuerdos del consultivo
del 27 de mayo”, El Camionero, Afio Il, N°23, Junio-Julio-Agosto 1973, 6.

258 E| Ministro de Obras Publicas y Transportes Humberto Martones Morales declaré: Compra de 1.000
camiones pesados a la URSS para el area social, adquisicion de 4.000 camiones livianos a la Argentina, 500
camiones Pegaso que estan incorporandose al area social, entre otros. “Acuerdos incumplidos e incremento
masivo de medios de transporte para Area Social desalienta a los duefios de camiones”, El Camionero, Afio Il
N°23, Junio-Julio-Agosto 1973, 8.
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dia por fuerzas leales al general Prats. Estando aun fresco el llamado “tanquetazo”, el 26
de julio de 1973, tuvo lugar una nueva paralizacion del transporte terrestre, organizada por
la CNDC y la Confederacién de Transporte Terrestre. En una posicion antagénica afin al

derrocamiento del gobierno.

No obstante, el gobierno estaba mejor preparado para enfrentar esta paralizacion. El
ministro de obras publicas y transportes declar6 que estaban esperando esta nueva
paralizaciéon. Para enfrentarla conformaron un “Comando Operativo de Transporte”, para
mantener el abastecimiento y las requisiciones. MOPARE se dio a la tarea de colaborar
activamente en el mantenimiento del abastecimiento. Jaime Faivovich asumié como
subsecretario de transportes e interventor, quien tomé una posicion mas dura contra los

camioneros de Vilarin. Se designaron interventores militares subordinados a Faivovich.

En este punto, era claro para la oposicion que la Unica forma de derrocar el gobierno era
con una intervencion militar. Durante la paralizacién Vilarin interpel6 en varias ocasiones al
ejército. El 14 de agosto de 1973, junto con criticar a Allende por crear el “terror y el caos”
en el pais, declardé que los ministros uniformados eran la Unica esperanza de Chile. Inst6 a
que las fuerzas armadas no comprometan su prestigio con funcionarios “insanos”, en un
claro llamado a que estas rompan con el gobierno?®°, Estas provocaciones se reiteraron,
porque hasta entonces varios funcionarios de ejército continuaron su rol de interventores y
se dedicaron a requisar los camiones paralizados. El 16 de agosto, el coronel Aquiles
Lépez, Interventor de la Provincia de Santiago exigié que en 24 horas los camioneros
reanuden su labor. Estos respondieron pidiendo que las fuerzas armadas “no pueden acatar
disposiciones que son abiertamente ilegales®”. La renuncia del general designado para el
Ministerio de Obras Publicas y Transportes, César Ruiz, fue leida por el gremio como un

apoyo al paro e instaron que el resto de generales designados siga su ejemplo?©2,

Las negociaciones en este punto eran un didlogo de sordos. La Confederacion de
Transporte Terrestre mantuvo conversaciones con el interventor, general Raul Contreras
Fisher, el didlogo defini6 un esbozo de acuerdo. No obstante, el gobierno desconocio
aquellas conversaciones. El Comando Operativo de Transporte declaré que Contreras solo

era un asesor y no contaba con potestad para negociar. Aquella respuesta fue denunciada

260 “Respuesta publica de Ledn Vilarin Marin al Presidente la Republica”, EI Camionero, Afio I, N°23, Junio-
Julio-Agosto 1973, 38.

261 “Camioneros no aceptan ultimatum”, El Camionero, Afio I, N°23, Junio-Julio-Agosto 1973, 41

262 “Renuncia el General Ruiz designado el General Magliochetti”, EI Camionero, Afio I, N°23, Junio-Julio-
Agosto 1973, 42.
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por el gremio cdmo un nuevo atropello del gobierno hacia el ejército. El 30 de agosto el
presidente Allende y el Comité Operativo de Transporte, daban por resuelto el conflicto de
forma unilateral?®®. El Decreto de Interior N° 1085 del 13 de agosto publicado en el Diario
Oficial ordené la reanudacion de faenas en los sindicatos de transporte y carga. En esta
movilizacién, nuevamente el gobierno acuso6 que grandes empresas del transporte estaban
tras la movilizacién. Contraloria orden6 que las empresas de transporte vuelvan al trabajo.
Vilarin se neg0, bajo el argumento de que la mayoria de los asociados de la CNDC no eran
empresas, sino simplemente duefios de su propio camién. Denuncié ademas que muchos
interventores habian requisado camiones que solo eran propiedad de un camionero y no

una empresazs,

La documentacién desclasificada de la CIA develé que existio un grado de coordinacién
entre los militares golpistas y Leon Vilarin en esta fase del conflicto. Un grupo de oficiales
conspiradores, autodenominado “el Comité de los 15”, esperaron que el paro camionero se
posponga para que estos puedan terminar de afinar su “plan de contrainsurgencia”, base
para el golpe de Estado. El Almirante Patricio Carvajal intent6 persuadir a Vilarin para que
postergue la paralizacién una vez terminado el plan de contrainsurgencia?®. De acuerdo
con la CIA —que monitoreaba atentamente la crisis-, esta segunda paralizacion camionera
conté con financiamiento de una “fuente no especificada”. Para la central de inteligencia,
este nuevo paro camionero: “podria acelerar en gran medida la desintegracion econdémica

y frustrar los planes del gobierno para obtener un control mas completo de la economia”?,

Entre los camioneros que adhirieron a la paralizacién, la experiencia del paro anterior junto
a la capacidad organizativa de cada sindicato, en apoyo de organizaciones vecinales o la
propia familia, contribuy6 al mantenimiento de campamentos en varias ciudades del pais.
Un ejemplo de ello fue el campamento en el parque de Puente Alto. Con 2.000 vehiculos
pertenecientes a 8 sindicatos. Este conté con un comité de vigilancia, ollas comunes
organizadas por las esposas de los transportistas y el apoyo de vecinos de la zona. Eran
alrededor de 4.000 personas, transportistas de Puente Alto, Pirque, empresas como la

Papeleray Soprole, ademas de algunos vehiculos de locomocion colectiva. Los camioneros
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pasaban dia y noche en el campamento y se turnaban para hacer guardia, uno de ellos
declaro:
El gremio tiene una capacidad de resistencia superior a lo que el gobierno
se imagina —declard el dirigente Luis Meneses, del Sindicato Camionero
Soprole;- y ha sido la falta de repuestos la que nos ha endurecido. Es
dificil que de aqui nos vayan a sacar por cansancio. Para nosotros ha

llegado a ser pan de cada dia el quedar “botados”, sin poder trabajar
nuestras maquinas por un mes o dos por la carencia de material®®’.

Otra caracteristica de esta segunda paralizacion fue la creciente violencia. Los camioneros
impedian por varios medios que los funcionaros de gobierno requisen sus camiones. Para
ello, cortaban las rutas y se enfrentaban directamente con la policia. Fue asi que dos
transportistas perdieron la vida. El primero en el campamento de Leyda cerca de San
Antonio y el segundo cerca de Parral. Al dia siguiente de la muerte del transportista en
Leyda, el consejo provincial de duefios de camiones de Valparaiso, llamé publicamente a
los comandantes en jefe de las fuerzas armadas para que exijan la renuncia al presidente
Allende. La interpelacion al ejército se mantuvo en los dias siguientes. El 10 de septiembre
de 1973, el salén de honor de la Casa Central de la Universidad de Chile, estaba repleto de
opositores al gobierno. Estos vitoreaban a viva voz “jcrear, crear, poder militar!”, en un claro
sarcasmo a la consigna de la izquierda “jcrear, crear poder popular!”. Alli, Ledn Vilarin en
su calidad de lider del Comando Multigremial de Santiago, sentencié: “Los camioneros de
Chile ya no luchamos por el chassis, por el neumaético, por el repuesto o la tarifa. Eso quedé
atras en el reiterado incumplimiento de las promesas del gobierno, si es que todavia hay un
saldo de gobierno en Chile?®®” en un llamado directo a que las fuerzas armadas perpetren

el golpe de Estado. Al dia siguiente la democracia termind violentamente en Chile.

La insurreccién camionera contra el gobierno de la Unidad Popular moldeé la vision que los
diversos actores del drama politico chileno tenian sobre estos. Para los socios de la CNDC,
el golpe de Estado ejecutado por los generales Augusto Pinochet, Gustavo Leigh, el
almirante José Toribio Merino y el director de Carabineros César Mendoza, fue la respuesta
natural del clamor popular contra las supuestas pretensiones totalitarias de la Unidad
Popular. Los camioneros se vieron asi mismos como parte constitutiva del nuevo régimen
gue se inici6 el 11 de septiembre de 1973. Las paralizaciones de octubre de 1972 y julio de

1973, quedaron en la memoria de sus protagonistas como una lucha heroica por la

267 “Pyente Alto...jdel uno!”, EI Camionero, Afio Il, N°23, Junio-Julio-Agosto 1973, 27.
268 Maria Olivia Monckeberg, “Golpe en la catedra”, Anales de la Universidad de Chile, (2013): 59.
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“‘libertad”. Para las nuevas autoridades militares, el gremio del rodado fue un aliado
inmediato. Mientras que para la depuesta Unidad Popular y el conjunto de las fuerzas de
izquierda, los camioneros quedaron por siempre en la infamia, al ser complices en la

destruccion de la democracia.

El golpe de Estado aplicé una brutal y sistematica represion contra los militantes de la
Unidad Popular, partidos de izquierda, obreros, campesinos, indigenas, pobladores,
intelectuales, artistas y profesionales simpatizantes con el proyecto allendista. La
desarticulacion de las organizaciones de izquierda insertas en el mundo obrero estuvo en
sintonia con la visién, que transportistas y otros gremios, tuvieron sobre el mundo del
trabajo. Para estos, los verdaderos trabajadores eran aquellos que no militaban en
organizaciones politicas marxistas. Los “hombres nuevos” carecian de las competencias
técnicas y profesionales para desempefiarse en la economia y estaban movidos
supuestamente por intereses ajenos a Chile. Como veremos en los siguientes capitulos,
esta idea fue reiterada por Leodn Vilarin, quien intentd mostrarse como el auténtico
representante de los “hombres de trabajo”, en una dictadura militar que neutralizé todas las
organizaciones sindicales y representativas de los trabajadores. Vilarin quedé con el

camino libre para sus maquinaciones.
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Capitulo VI

Los camioneros y la dictadura militar. Una colaboracion

entusiasta

Con la frase “fuego purificador”, la revista El Camionero celebré el bombardeo al palacio de
La Moneda y el fin de la via chilena al socialismo?®°. El golpe de Estado fue visto como una
victoria propia por aquellos transportistas que se movilizaron los afios anteriores. No
obstante, el apoyo camionero a la dictadura del General Augusto Pinochet paso por algunas
fases conforme avanzé la implementacion de politicas para el transporte y la transformacion
del sistema econdmico en Chile. En este capitulo nos centraremos en la mutua colaboracion
gue tuvieron los camioneros y el régimen militar entre 1973 y 1975. Los camioneros
recibieron con entusiasmo el arribo de los militares al Estado, se entregaron de lleno a las
tareas para el restablecimiento de las cadenas de suministros y transportes, operaron como
una columna mas del ejército en la llamada “reconstruccion nacional”. Pero esta aparente
subordinacién se basé en la idea de que los camioneros vieron a la Junta Militar como
resultado de la movilizacion contra la Unidad Popular, para Ledn Vilarin, el ejército estaba
en deuda con los transportistas. El régimen liderado por Pinochet establecié canales
directos de comunicacion con la dirigencia de la confederacién camionera, desarticulé el
MOPARE vy aplic6é una politica de transportes basada en la centralizacion y racionalizacion
a nivel de administracion estatal y una paulatina apertura al mercado internacional de
camiones. El Estado mantuvo una politica nacional para la industria de camiones lo que
coincidié con la vision de los camioneros, quienes deseaban el fomento de la industria
chilena y la participacién en instancias del Estado para la definicion de tales politicas. Esta
fase de colaboracion con caracteristicas corporativas ocurrié entre 1973y 1975, la que llegé
a su fin con la adhesion de la Junta Militar a las politicas de caracter neoliberal y el

consecuente distanciamiento entre organizaciones gremiales y gobierno?’°,

269 “Fyego purificador”, EI Camionero, Afio Ill, N°24, Septiembre — Octubre - Noviembre 1973, 33.

270 \Véase la nocion de corporativismo planteada en Guillermo O’Donell, Acerca del corporativismo y la cuestion
del Estado (Buenos Aires, Argentina: Cedes, 1975), 5, disponible en
http://repositorio.cedes.org/handle/123456789/3292

99


http://repositorio.cedes.org/handle/123456789/3292

La “jornada larga” tras el golpe de Estado

Tras el golpe de Estado del 11 de septiembre de 1973, Ledn Vilarin ordené a todos los
miembros del gremio volver inmediatamente al trabajo y ponerse a disposicion de las
nuevas autoridades militares. Los transportistas se abocaron a la tarea de trasladar
combustible hacia las ciudades, industrias y areas de servicios con el fin de normalizar las
actividades bésicas de la economia. Un par de dias después del golpe de Estado, el
aprovisionamiento de combustible era practicamente total en la ciudad de Santiago. En la
medida que el abastecimiento de combustible se normalizé en el resto de ciudades del pais,
el transporte publico, el aprovisionamiento de alimentos y otros productos se reestablecio
paulatinamente. Del mismo modo, la distribucion de algunos repuestos por parte del
ejército, permitié que se integraran al trabajo varios camiones que llevaban meses fuera de
servicio. Entre los camioneros, los dias posteriores al 11 de septiembre fueron conocidos
como la “jornada larga”, pues se dedicaron al trabajo sin remuneracion por jornadas
extensas: “Estamos trabajando a full time. Nosotros estamos acostumbrados a trabajar dia
y hoche y esta vez lo hacemos con mayor interés, ya que sabemos que el paso dado es

trascendental y debemos cooperar con nuestro trabajo”?"*.

Tras propinar el golpe de Estado, la Junta Militar se reunié periddicamente en sesiones
secretas. Alli tomd las principales resoluciones militares, politicas y econémicas para aplicar
en el pais. El 19 de septiembre, la Junta recibié en una de sus sesiones a Leén Vilarin. El
dirigente fue en calidad de lider del Comando Nacional de Defensa Gremial. Los jefes
militares al saber que la organizacion gremial estaba a su dispuesta a colaborar, solicit6 por
intermedio de Vilarin, que proponga dirigentes competentes para que cooperen con cada
ministerio, segun el rubro correspondiente. La Junta ofrecié al comando gremial una oficina
en el edificio Diego Portales para mantener una comunicacioén fluida con las autoridades de
gobierno?’2. Junto con ello, los generales hicieron un especial requerimiento a Vilarin. Como
si fueran una columna mas del ejército, la Junta y el propio Vilarin acordaron “movilizar” a
los duefios de camiones adheridos a la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones.
El acta de aquella reunién sefiala que buscaban tenerlos mas controlados con esta

“movilizacién”. Ademas se les faculté para que posean armas con fines defensivos?’3. Es

271 “Dia y noche trabaja el gremio de los camioneros”, La Tercera de la Hora, 15 de septiembre de 1973, 7.

272 Como el palacio de gobierno fue destruido con un ataque aéreo, la Junta Militar instalé la sede de gobierno
en un edificio cercano, bautizado como Diego Portales.

273Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°5”, secreto, 19 de septiembre de 1973 disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34545/1/acta5_1973.pdf
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de suponer, que aquella instruccién hizo alusion a la “jornada larga” de la que otras fuentes
hablan. Nos referimos al transporte inmediato de viveres y combustibles para reestablecer
el abastecimiento de bienes basicos. El permiso para el uso de armas fue gatillado por el
temor de los camioneros a posibles atentados, como los sufridos durante las jornadas de
paralizacién. Pero también fue un gesto politico de confianza por parte de las autoridades

militares a sus aliados declarados.

La “operacion verdad”.

Por iniciativa propia, el Comando de Accion Gremial, organizo entre el 19 de noviembre de
1973 y el 13 de enero de 1974, una gira internacional por Europa y América. La delegacion
titulé su gira como “operacién verdad”. Puesto que buscaron contrarrestar lo que ellos
consideraban “insensatas calumnias” de la prensa mundial contra la accién llevada a cabo
por los militares. Ciertamente, los delegados justificaron el golpe de Estado. En su vision,
el mundo tenia que saber que la accion militar respondié al clamor “democratico” por acabar
con el marxismo. La gira fue una de las primeras iniciativas de los partidarios del emergente
régimen militar, para contrarrestar la “campana anti-chilena” en el extranjero. Lo anterior
porque el mundo recibi6é negativamente los acontecimientos ocurridos en Chile. Las criticas
contra la nueva Junta Militar por romper con la democracia en Chile, eran calificadas por

las autoridades militares como maniobras del marxismo internacional.

La delegacion de la “operacion verdad” fue presidida por Leén Vilarin y su esposa, Adriana
Benitez Vilarin, en calidad de representante de la “mujer chilena”. También formaron parte
de la delegacion: Mario Salgado, en representacion de la Confederacién de Empleados de
Comercio, Luis Zanzi, Presidente de la Confederacion Unica de la Pequefa Industria y
Artesanado de Chile. El viaje fue financiado por el gremio correspondiente a cada delegado.
Cuestion que remarcaron en sus medios de difusiobn para reafirmar su independencia

respecto del gobierno?™.

La primera conferencia fuera de Chile tuvo lugar en Bolivia y fue un fracaso. De acuerdo
con la delegacion, los periodistas bolivianos cuestionaron lo sucedido en Chile a tal punto
gue la conferencia fue cancelada en medio de acusaciones cruzadas a viva voz. El siguiente
destino fue Ecuador. El vinculo ya existente entre los gremios del transporte chileno y

ecuatoriano se vio reflejado en el éxito de la visita. Hasta el aeropuerto de Quito llego el

274 “Gremialismo. De la resistencia al desarrollo”, Ercilla, N°1.991, semana del 26 de septiembre al 2 de octubre
de 1973,42.
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presidente de la Confederacion del Transporte Pesado del Ecuador, Manuel Altamirano
Cobo. El lider gremial ecuatoriano dio la bienvenida a la delegacién y los ayudé con la
organizacion de varias conferencias de prensa, charlas radiales y reuniones con gremios
locales. Situacion similar ocurrié cuando la delegacion visitdé Colombia. Vilarin realizé varias

conferencias de prensa en las principales cadenas de radio y television del pais.

La “operacion verdad” corrid su peor suerte en México. Por orden del presidente Luis
Echeverria, fue negada la entrada a toda la delegacion. El gobierno mexicano empatizé con
la Unidad Popular y sus adherentes a quienes asild. Para la delegacién era un ejemplo claro
de la influencia negativa que los exiliados causaron en México contra la imagen del nuevo
gobierno y sus partidarios?’®>. En Venezuela, la delegacién fue expulsada del pais. La
delegacion se habia instalado en el hotel cuando el presidente Rafael Caldera solicité que
esta hiciera abandono del pais. La policia registré sus maletas en el hotel y luego los escolto
hacia el aeropuerto?’s. La “operacion verdad” también llegd a los EEUU. Vilarin expuso ante

el congreso norteamericano, el cual les dio una “extraordinaria acogida”"".

La delegacion traz6 su propio itinerario para cada continente. Esta agenda propia causoé
mas de un inconveniente a las autoridades consulares. En varias ocasiones las misiones
diplomaticas chilenas en otros paises tuvieron que improvisar un programa de actividades
para los dirigentes gremiales?’®. En Alemania, el consul de Chile en Frankfurt, recibié una
llamada desde Londres, que le inform6 del arribo de los dirigentes. Inmediatamente
organizo una entrevista para el 20 de diciembre, con el diario Neue Presse, periddico critico
con el golpe de Estado. El consul también organizé una entrevista con la television local.
En ambos casos apoy6 a Vilarin. Para el diploméatico la visita fue satisfactoria, pues logré
“aclarar la posicion de quienes actuaron en forma firme y sostenida en contra del régimen
marxista” que gobernd Chile?”. En ltalia, la mayoria de los medios calificaron de forma
negativa lo acontecido en Chile. Los medios de comunicacion vinculados a la izquierda

advirtieron que Vilarin estaria en el pais, incluso solicitaron al gobierno que se negara la

275 “Operacion verdad” acordada por los gremios democraticos de Chile lleva al mundo una imagen real de los
sucesos de Chile”, El Camionero, Afio Il, N°24, Septiembre-octubre-noviembre 1973, 96.

276 “E| error cometido por Caldera es de los que se cometen una vez en la vida”, EI Camionero, Afio IIl, N° 25,
diciembre de 1973,16.

277 “Operacion verdad” en el congreso de los EEUU”, EI Camionero, Afio Ill, N°26, enero de 1974, 11.

278 Cabe mencionar, que con el golpe de Estado, el cuerpo diplomatico de Chile en el exterior sufrié cambios.
Aquellos funcionarios adherentes a la Unidad Popular dejaron sus puestos y se mantuvieron aquellos afines al
nuevo régimen. Por esta razon, varios consules se prestar a colaborar inmediatamente con las autoridades
militares y sus adherentes, como es el caso de la mencionada delegacion.

279 Consulado General de Chile, “N°711/384, Informa sobre visita Comision Sindicatos de Propietarios de
Camiones, Enrique Melkonian, Consul General al Ministro de Relaciones Exteriores”, Frankfurt, 27 de diciembre
de 1973, Archivo General Histdrico del Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile (MINREL), Fondo Alemania.
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entrada al dirigente camionero. La situacion era tan adversa para los adherentes al régimen,
que el Encargado de Negocios de Chile en Roma, convencié a Vilarin que no valia la pena
realizar una conferencia para la prensa italiana. Sumado al hecho que la delegacién llegd
en visperas de navidad y en un par de dias debia partir hacia Espafia. La visita de Vilarin a
Italia pasé completamente desapercibida, tanto asi, que los medios siguieron advirtiendo

del arribo de este, varios dias después de su salida del pais®°.

Atentado en Paris

La delegacién encontré en Francia la mayor cantidad de muestras de repudio. Al conocerse
los acontecimientos chilenos, diversas organizaciones, medios de comunicacion y politicos,
especialmente de izquierda, se manifestaron contra el golpe de Estado. Abundaron las
actividades de solidaridad con los militantes de la Unidad Popular ademas de
manifestaciones contra las embajadas chilenas y los representantes del nuevo gobierno. El
clima de animadversion llegé a manifestarse con violencia contra la embajada chilena en
Paris. Un grupo de manifestantes se tomo las dependencias, en otra ocasion, una bomba
fue colocada, la que no provocdé dafios, pero si altero las relaciones con el gobierno francés
ante la falla de seguridad. En medio de este ambiente, el arribo de la delegacion liderada
por Vilarin fue calificada como inoportuna por el gobierno francés?!. La mision chilena en
Francia advirtio al director de relaciones exteriores en Chile, Juan José Fernandez, de los
peligros que corria la delegacion. Sin embargo, tampoco el Ministerio de Relaciones
Exteriores de Chile tenia control sobre la agenda de Vilarin, ni siquiera sabian con exactitud
cuando pisaria Francia. De acuerdo con el director de relaciones exteriores, el ministerio no
tenia atribuciones para suspender la visita de Vilarin, pues este era representativo del
mundo gremial y no del gobierno. Cuando Vilarin finalmente aterrizé en Paris, el 14 de
diciembre de 1973, Jorge Bergufio, diplomatico de la embajada chilena, alarmado, envié
un telegrama al Ministerio de Relaciones Exteriores en Chile. Manifesté con molestia, que
la visita de Vilarin colocaba en peligro a todo el cuerpo diplomatico en Francia. La llegada

de los lideres gremiales era el pretexto deseado para que se cometan nuevos atentados.

280 Carlos Mardones, Encargado de Negocios al Ministro de Relaciones Exteriores, Embajada de Chile,
“N°784/386”, Roma, 28 de diciembre de 1973, Archivo General Histérico del Ministerio de Relaciones Exteriores
de Chile (MINREL), Fondo ltalia.

281 “Aerograma, Estrictamente confidencial, RIE N°126”, Paris, 13 de diciembre de 1973, Archivo General
Histdrico del Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile (MINREL), Fondo Francia.
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Ademas de mitines de apoyo y repudio por organizaciones de izquierda y derecha, lo que

tenia el potencial de transformarse en un enfrentamiento callejero?2,

Vilarin fue recibido en el Aeropuerto Le Bourget por Jorge Bergufio y su secretario. Para
pasar desapercibido, Vilarin y su grupo se traslado al centro de Paris en autobus, escoltado
discretamente por los diploméaticos chilenos. Al llegar al Hotel Mont Thabor, descubrieron
que la policia francesa tenia un despliegue de seguridad en el lugar. Durante el dia
siguiente, Vilarin tuvo diversas entrevistas bilaterales con periodistas del Associated Press,
France Press y Radio Luxemburgo. Posteriormente, se reunié con Francois Saulnieu,
presidente de la Union Nacional de Transportistas de Carretera en Francia y presidente de
la Confederacion Europea de Transportistas. En el encuentro, Saulnieu se disculp6 por las
protestas contra Vilarin. Conversaron largamente sobre temas gremiales y acordaron
mantener una comunicacion fluida con vista a una futura cooperacion entre sus respectivas

organizaciones.

La embajada fue informada sobre una manifestacién que el Partido Comunista organiz6
para el lunes en la mafiana frente al hotel de la delegacién. Por ello, Vilarin planificd su
partida para el domingo en la tarde. A pesar de todas las medidas de seguridad y
precauciones tomadas, el incidente mas grave de la gira ocurrié en la madrugada de ese
domingo. Un numero indeterminado de individuos, sigilosamente escalaron los techos
alrededor del hotel. Tras burlar a la policia, cortaron los teléfonos, el agua y la electricidad.
Ingresaron a los pasillos en direccion a la habitacion en la que se encontraba Ledn Vilarin
y su esposa Adriana Benitez y forzaron la puerta para ingresar. La pareja, advertida por los
ruidos, se parapeto6 tras la puerta, improvisando una barricada con armarios y catres. En
algin momento, el duefio del hotel se percat6 de lo que ocurriay llamé a la policia. Después
de varias horas de negociacion entre la policia y los manifestantes, los ultimos se rindieron
y fueron detenidos. Inmediatamente la pareja fue trasladada secretamente a la embajada
chilena, bajo la escolta del agregado militar coronel Fernandez. Estuvieron bajo proteccion

policial hasta su Ultima hora en Francia?®.

Los agresores, fueron militantes de la Liga Comunista, organizacion trostskista liderada por
Alain Krivine, junto a integrantes del Comando de Apoyo a la Lucha Revolucionaria del

Pueblo Chileno. Todos quedaron detenidos tras el incidente. Su osadia era propia de los

282 “Telex 533", de Embajada de Chile en Paris, 14 de diciembre de 1973 Archivo General Historico del Ministerio
de Relaciones Exteriores de Chile (MINREL), Fondo Francia.
283 “Telex 539", de Embajada Chile en Paris, 18 de diciembre de 1973, Archivo General Histérico del Ministerio
de Relaciones Exteriores de Chile (MINREL), Fondo Francia.
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movimientos de izquierda que aun tenian fresca en su memoria la lucha callejera del mayo
68. No es claro cual era el objetivo final del asalto a Vilarin. Bergufio especul6 que podria
haber sido golpearlo y arrojarlo a la calle en sefial de repudio. También pudo haber sido un
secuestro con o sin exigencia de rescate. Sin embargo, la policia temia lo peor, un atentado
contra la vida del dirigente camionero. Hasta entonces, ninguna personalidad chilena habia

despertado tanta preocupacion en la policia del pais galo.

Fue de tal grado la repercusion del viaje de Vilarin, que Jorge Bergufio envidé un extenso
oficio al ministro de relaciones exteriores en Santiago de Chile. En el documento evalué la
visita de la delegacion a Paris como positiva. Puesto que Vilarin logré reunirse con
periodistas y un lider gremial en pleno fin de semana, mientras que las manifestaciones en
su contra fracasaron. No obstante, el gran despliegue policial, los incidentes y potencial
peligro de atentados, lo llevaron a manifestar su inquietud por esta clase de iniciativas.
Junto con ello, la abrupta visita del lider gremial, gener6 que sus entrevistas sean
improvisadas. Para el diplomatico, lo ideal era contar con un programa bien planificado de
contactos en el mundo gremial y periodistico. Chile era otro campo de batalla en la guerra
fria. Para Bergufio, los oponentes al régimen militar respondian a una accion planificada
por el comunismo internacional contra el pais, por lo que los adherentes a la Junta Militar
debian superar la improvisacién y responder con un plan de accién que contrarrestara la
“campana anti-chilena™34. El diplomaético solicitdé al ministerio que los viajes al exterior
vinculados a la “reconstruccién nacional” deben estar inscritos en un programa del
Ministerio de Relaciones Exteriores. No pueden ser misiones privadas porque “todos los
chilenos tienen la obligacion de convertirse en soldados de una misma causa”. Deben ser
organizados con una consulta previa a la misién diploméatica del pais donde se realizara el

eventual viaje?®.

Los camioneros y la “reconstruccion nacional”

La “reconstruccién nacional” fue una campafa ideada por la Junta para inicialmente reunir

fondos que permitieran al pais superar la crisis econémica. Pocos dias después del golpe

284 “Oficio RIE N°2 Confidencial”, Paris, 3 de enero de 1974, Ref: Visita de Ledn Vilarin. Diversas
manifestaciones de izquierda y derecha, de Jorge Bergufio, Encargado de Negocias al Ministro de Relaciones
Exteriores en Santiago de Chile, Archivo General Histérico del Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile
(MINREL), Fondo Francia.

285 “Oficio RIE N°2 Confidencial”, Paris, 3 de enero de 1974, Ref: Visita de Leon Vilarin. Diversas
manifestaciones de izquierda y derecha, de Jorge Bergufio, Encargado de Negocias al Ministro de Relaciones
Exteriores en Santiago de Chile, Archivo General Histérico del Ministerio de Relaciones Exteriores de Chile
(MINREL), Fondo Francia.
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militar, la Junta denuncié que las finanzas del Estado estaban vacias y pidi6 donaciones
voluntarias?®. La reconstruccion también se basoé en la idea de que el pais estaba destruido.
Esta era la visién de quienes adhirieron al golpe militar. En su discurso, el gobierno de la
Unidad Popular fue una minoria que destruyé las bases del pais. La economia, el espiritu
de la Constitucién y las leyes, la promocion de la lucha de clases y el desconocimiento de
los autoproclamados gremios democraticos. Por ello, la tarea que se atribuyeron los
gremios fue la “reconstruccion” total del pais, es decir, su refundacién en sus dimensiones
econdmicas, politicas y sociales. Esta vision distaba mucho de la revolucién socialista que
la Unidad Popular promovié?®’. Para el gremio camionero la “reconstruccion nacional” tenia
que ser un proceso de caracter corporativo. Cada sector debia contribuir con conocimientos
técnicos asociados a su actividad. Para los camioneros se trataba de participar en los
organismos del Estado encargados de definir aspectos de la politica automotriz y del
transporte de carga. Especificamente deseaban la creacién y participacién en algun tipo de
consejo nacional del transporte?®. Esta vision corporativa se sostuvo en la critica hacia la
Unidad Popular, bajo el supuesto de que las decisiones técnicas fueron tomadas por
funcionarios ajenos al mundo del transporte. También, estaba en sintonia con la visién
corporativista que algunos miembros de la Junta Militar tenian, como el general Gustavo
Leigh.

En todo el pais, distintos gremios del transporte camionero llevaron a cabo muestras de
apoyo al nuevo régimen. De forma espontanea y dispersa, los camioneros colaboraron con
la llamada “reconstruccién nacional”. En la ciudad de Carahue, los camioneros junto con
algunos comerciantes, agricultores y el municipio entregaron al ejército una gran donacion.
En total fueron 20 toneladas de alimentos, cargadas en dos camiones. El sindicato de
duefios de camiones de la ciudad de Nueva Imperial entregé una suma de dinero a las
autoridades militares. La férmula que emplearon fue entregar 200 Escudos por tonelada por
camion adherido al sindicato. El fin del dinero era “sacar del estancamiento econémico” al
pais. En Osorno, el sindicato movilizé una caravana de camiones para trasladar repuestos.
44 camiones argentinos cruzaron la frontera con repuestos para automéviles Fiat 125, Fiat

600 y piezas industriales. Los camiones del sindicato de Osorno esperaron la flota argentina

286 José Del Pozo Artigas, Diccionario histérico de la dictadura civico-militar en Chile. Periodo 1973-1990 y sus
prolongaciones hasta hoy (Santiago de Chile: LOM Ediciones, 2018),84; Campero, Los gremios, 93.

287 “| a dura tarea de la reconstruccion nacional”, El Camionero, Afio Ill, N°27, febrero de 1974,16.

288 “Chile necesita “hoy una politica automotriz”, EI Camionero, Afio lll, N°27, febrero de 1974,1.
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para realizar el traspaso de la carga e dirigirse a los puntos de distribucién?®. En la comuna
de Bulnes, el sindicato de duefios de camiones aporté con dinero y trabajo para la
construcciéon de un hospital. En una carta dirigida al ministro del interior, escrita por el
presidente del sindicato camionero, menciona que los 148 asociados entregaron un aporte
monetario para el hospital. En total fueron unos 684.000 escudos, junto con el compromiso
de transportar gratuitamente 20 mil bolsas de cemento y 2 mil metros cubicos de ripio desde
la ciudad de Concepcién a Bulnes (una distancia de 98 kilémetros aproximadamente)2*°,
Otros sindicatos se restringieron a recaudar dinero entre sus socios y depositarlo en la
cuenta bancaria que la Junta Militar difundié a nombre de la “reconstruccién nacional”. En
Valdivia, el sindicato profesional de duefios de camiones deposité 2 millones doscientos mil

escudos en la mencionada cuenta®?.

Por su parte, Vilarin se dirigié a todos aquellos que se consideraban asi mismos hombres
de trabajo. Su declaracion se enmarco en el primer aniversario de la ultima gran huelga
camionera que termind con el derrocamiento de Allende. El lider gremial hizo un llamado
para que todos los trabajadores se unan a la “reconstruccién nacional”. En su discurso,
continué con la jerga militar para referirse a que el “enemigo esta derrotado pero no
vencido”. Por tal razén, el gobierno militar requeria del apoyo de toda la ciudadania, “un
apoyo activo, apoyo real” agregd?®2. Pero Vilarin dio un paso mas alla. Hizo un llamado a
crear una Unica y gran entidad gremial que agrupe a todos los trabajadores. Esta era una
clara accion contra la Central Unica de Trabajadores (CUT), el organismo sindical mas
importante de Chile hasta el momento. Con el advenimiento de la dictadura, la CUT fue
disuelta, su reconocimiento juridico cancelado y sus dirigentes perseguidos por el ejército.
El mundo sindical qued6é sin su mayor organizacion representativa, cuestiéon que fue

aprovechada por Vilarin. En su mensaje reproducido en El Camionero, dijo:

Me permito formular una invitacion a todos mis amigos de todos los
gremios para que reciban y acepten este llamado a la organizacion de
una sola entidad nacional, que debe ser la que represente a todos los
hombres de trabajo, a nivel laboral, técnico, como profesional (...) Los
camioneros asumiremos la responsabilidad de invitar a una reunién de
dirigentes de todos los gremios y actividades, a nivel nacional, para

289 “Camioneros de Carahue colaboran con el gobierno”; “Sindicato de Osorno coopera en transporte de
repuestos”; “E° 200 por tonelada: cooperacion de camioneros de nueva imperial”, EI Camionero, Afio Il, N°24,
Septiembre-octubre-noviembre 1973, 63.

2% “Transportistas de Bulnes colaboran con el hospital”, EI Camionero, Afio Ill, N°29, Abril-Mayo-Junio de 1974,
17.

291 “Camioneros de Valdivia hicieron un valioso aporte”, EI Camionero, Afio Ill, N°29, Abril-Mayo-Junio de
1974,18.

292 “A los hombres de trabajo de Chile”, EI Camionero, Afio I, N°30, Julio 1974,32.
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plantear nuestra inquietud. Confio contar con la comprensién de los
dirigentes que hayan entendido en la creacion impostergable de una sola
entidad gremial®®,

Sin embargo, Vilarin jugaba a dos bandos. Durante los primeros afios de la dictadura militar
colaboré decididamente con el gobierno, pero también esperaba que esta organizacion
fuera independiente del gobierno. En parte esto buscaba el resguardo de la autonomia de
la organizacion y también porque, desde su perspectiva el ejército estaba en deuda con los
camioneros y el resto de organizaciones gremiales, puesto que fueron ellos quienes

crearon las condiciones para la existencia de un gobierno militar.

Por otro lado, con la prohibicién de organizaciones sindicales y partidos politicos quedé un
vacio en las formas representativas de la sociedad civil. Los dirigentes camioneros
aspiraron a llenar tal vacio con la propuesta de la nueva organizacién. Estos se veian a si
mismo como los interlocutores principales de los “hombres de trabajo”, concepto amplio que
abarc6 tanto a segmentos de la clase media como también de la clase obrera. Para
Campero, esta fue una vision “populista” que cuestionaba la legitimidad del concepto “clase
obrera”. Los camioneros, como también el resto de lideres gremiales, juzgaban
negativamente el funcionamiento de los sindicatos previo al golpe de Estado, bajo el
argumento de que estaban infiltrados por el marxismo, por esta razén, la disolucion de la
CUT fue bienvenida®*.

Liquidacion del MOPARE

Una de las primeras medidas que la Junta Militar realizd para beneficiar a la CNDC fue la
inmediata liquidaciéon del Movimiento Patritico para la Recuperacién Econdmica
(MOPARE). El Ministerio de Obras Publicas y Transportes dio la orden de disolucién el 21
de septiembre de 1973. El nuevo gobierno no queria lidiar con dos organizaciones
representativas del transporte terrestre de carga, y menos con una simpatizante del
gobierno derrocado. A los integrantes del MOPARE se les exigio solicitar el ingreso
individual a cualquier sindicato de la CNDC. Quienes adquirieron camiones Fiat, Pegaso u

otro, dentro del ultimo afio, debieron presentar la documentacion respectiva junto con una

293 los hombres”, 33.
294 Campero, Los gremios, 98.
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declaracion jurada. En la documentacion tenian que detallar el procedimiento con que fue
adquirida la maquina. Para ello, el camionero debia dirigirse a la Subsecretaria de
Transportes en Santiago, intendencias o gobernaciones provinciales. Para este tramite las
autoridades dieron un plazo de 15 dias a contar del 25 de septiembre. Aquellos que no
cumplieran con estas medidas, eran considerados poseedores ilegales del camion,
arriesgando sanciones?®. Por ejemplo, en Valparaiso, el delegado de la Junta Militar,
capitan de fragata, German Toledo Lazcano, ordend que los miembros del MOPARE que
adquirieron camiones Fiat con créditos se presenten ante el Banco Osorno y La Unién. El
objetivo era la legalizacion de la deuda ante las entidades financieras. Por entonces, unos
70 camioneros recibieron créditos de los mencionados bancos. El capitan Toledo advirtié
gue iba a requisar los camiones de quienes no se presenten antes del 21 de septiembre.

Fuera de ello “nada debian temer” agreg62°.

Muchos integrantes de MOPARE se mantuvieron en el rubro del transporte. Por orden del
nuevo gobierno, estos pudieron integrarse a la Confederacién de Duefios de Camiones. Por
supuesto, aquella decision fue vista con disgusto por los socios mas antiguos de la CNDC.
En un consultivo nacional, el dirigente René Arenas, Presidente de SIFRUVAL denuncio el
caso de Transportes Hansa. Su duefio fue activo miembro del MOPARE y sin embargo, tras
el golpe de Estado, ofrecid sus servicios a la Aduana. La autoridad maritima aceptd sus
servicios y manifestd su conformidad con el desempefio. Aquello fue motivo de molestia
para Arenas por tratarse de alguien que luché contra la confederacién durante los dias de
la Unidad Popular, pero también porque Transportes Hansa estaba quebrando el precio de
las tarifas de los fletes. Al ser una gran empresa, cobraba menos por flete, lo que era

perjudicial para el resto de camioneros en la zona?®’.

Politicas para el transporte de carga por carretera

Al tomar el poder, el ejército se encontré con la crisis del sector automotriz y de transportes.
Ademas de responder a la demanda inmediata de neumaticos y repuestos para el rubro, la
Junta Militar decidi6 reestructurar todo el sector. Sus principales objetivos fueron la creacion

del Ministerio de Transportes y reorganizar la politica nacional automotriz. La Junta decidié

295 “Sjtuacion socios ex MOPARE. Deben comprobar tenencia licita chassis camiones adquiridos ultimamente”,
El Camionero, Afio I, N°24, Septiembre-octubre-noviembre 1973, 40.

2% “Dan plazo a camioneros del MOPARE”, La Estrella, Valparaiso, jueves 20 de septiembre de 1973, 16.

297 “Asi opino el gremio al tenor de las palabras del sefior ministro de economia”, EI Camionero, Afio Ill, N°33,
Noviembre 1974, 19.
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conformar un comité dedicado al estudio de la creacién de dicho ministerio, para ello fue
designado el general Enrique Garin como futuro ministro de transportes y encargado del
estudio®®®. El 14 de febrero de 1974, el general Garin present6é ante la Junta el proyecto
para la creacién del ministerio. Una de las primeras conclusiones de la comisién fue la de
centralizar y racionalizar las labores de la nueva entidad. Hasta entonces, existid una
cantidad enorme de autoridades y organismos que intervenian en las materias del
transporte. Para Garin, era una burocracia innecesaria que impedia la implementacion de
una politica nacional de transporte®®. La comisién acordd que el ministerio tendria las
funciones de supervigilar y coordinar las distintas areas del transporte en Chile. Coordinar
los medios de transporte de las empresas publicas y privadas, asignar recursos, determinar
prioridades, fiscalizar inversiones, entre otras tareas®®. Otros objetivos que tendria el nuevo
Ministerio de Transportes, seria promover y orientar inversiones del sector privado,
determinar dotaciones para los equipos de transporte, requerimientos de infraestructuras
como caminos, vias férreas, etc. El ministerio controlaria los presupuestos de empresas de
transportes, incluyendo las tarifas y tasas del transporte. Junto con ello, elaboraria

programas de renovacion de repuestos, entre otras medidas®.

Sin embargo, el gremio camionero reacciond negativamente al proyecto del general Garin.
Lo acusaron de ser proclive al estatismo en el transporte y hasta de marxista. Lo anterior
porque no daba garantias de salvaguardar el desarrollo del transporte terrestre en el area
privada, ya que el proyecto busco crear y promover empresas de transporte terrestre de
carga de tipo estatal. A los camioneros les molestd que el proyecto no haga referencias
explicitas a la confederacién. El documento hizo referencias a los “transportistas” en
genérico y no a la CNDC, incluso consideraba la participacion en el nuevo ministerio de
integrantes de la Confederacion del Comercio Detallista y de Comercio y no de los

camioneros, cuestion gue molestd alin mas al gremio®2,

Otro 6rgano que tuvo alta influencia en la politica de transportes fue la comisién automotriz.

Si bien, esta comision ya existia como parte de CORFO, se independizé como parte de la

2% Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°13”, secreto, 2 de octubre de 1973 disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34899/1/actal3 1973.pdf

299 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°92”, secreto, 14 de febrero de 1974, 3, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34933/1/acta92 1974.pdf

300 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°92”, secreto, 14 de febrero de 1974, 9, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34933/1/acta92 1974.pdf

301 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°92”, secreto, 14 de febrero de 1974, 10 Y 17, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34933/1/acta92 1974.pdf
302“Opinion del gremio frente a proyectos de creacion del ministerio del transporte”, El Camionero, Afio 11, N°28,
marzo de 1974,4.
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reorganizacion de la administracion del Estado del régimen militar. Por su relevancia, esta
comisiéon mantuvo comunicacion fluida con otros organismos del Estado, como el Ministerio

de Economia, CORFO vy el recién creado Ministerio de Transportes.

La nueva comision automotriz revisé todos los contratos, proyectos, licitaciones, informes
técnicos y acuerdos internacionales hechos por el gobierno de Allende. En medio de la
crisis del transporte, el gobierno de la Unidad Popular firm6 acuerdos con las compafiias
Citroén, Peugeot, Pegaso y Nissan. La mayoria de los contratos tuvieron por objetivo crear
sociedades mixtas (publico-privadas) junto a CORFO. Solo la empresa Nissan, se limit6 a
ocupar la fabrica Fiat para fabricar su vehiculo Datsun. El golpe de Estado paralizé todas
las operaciones vinculadas a estos acuerdos. Tras revisar los acuerdos, la comision juzgo
negativamente la mayoria de los planes por ser considerados como limitantes al crecimiento
economico. La comision catalogo a estas compafias como pequefias y sus vehiculos poco
competitivos en el mercado regional. Por el contrario, si fue de interés para la comision,
reunirse con las firmas automotrices mas competitivas del momento. El argumento se basoé
en el deseo de aumentar las exportaciones de maquinas ensambladas en Chile hacia la
subregiéon andina. Marcas como General Motors, Ford, Volkswagen o Mercedes Benz eran

ideales por poseer redes de distribucién organizadas en la region®®,

En sintesis la comisién desahucié los acuerdos automotrices de la Unidad Popular por
considerarlos poco lucrativos, con un costo para el Estado muy alto y porque estos planes
tenian objetivos socializantes. En el marco del proyecto socialista, el desarrollo automotriz
no buscaba la generacion de excedentes para las compafiias asociadas al Estado. Aquello
fue rechazado tajantemente por la Junta Militar. Pues, esperaban que las compafiias en su
afan de lucro, se hagan competitivas y no carguen al Estado con los gastos de sus

operaciones®*,

La comisién concerté reuniones con grandes compafiias automotrices. General Motor,
Ford, Chrysler y Volkswagen, mostraron interés en invertir en Chile especialmente ante la

caida de Allende. Las nuevas perspectivas econdémicas del pais, abiertas al mercado

303 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 10, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/actal01 1974 A.pdf
304 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 11, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/actal01 1974 A.pdf

111


https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/acta101_1974_A.pdf
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/acta101_1974_A.pdf

mundial fueron atractivas para estas firmas. Su intencién era invertir en el desarrollo de

tecnologia, y en la industria basica de partes y piezas para vehiculos®®,

Otra cuestion importante para la nueva politica automotriz en Chile fue el programa de
integracién automotriz subregional, supeditado al lamado Acuerdo de Cartagena. Este fue
un acuerdo entre Bolivia, Colombia, Ecuador, Peru, Venezuela y Chile para regular el
mercado automotriz en la region. Aquel objetivo implicé la existencia de un mercado comun
para automdviles y camiones. Cada pais debié disponer de un numero limitado de
maquinas que circulen en el area para que cada modelo tuviera la posibilidad de tener un

mercado razonable3°®.

Cabe sefnalar que en los primeros afios de la dictadura militar, las autoridades aun creian
que la economia chilena debia industrializarse. Por ello, la comisién planteé como objetivo
el desarrollo de la industria de partes y piezas para camiones. Su prop6sito era conseguir
que las companfias que producen repuestos se queden en Chile y traigan sus contratistas.

No era suficiente —en su vision- las fabricas de ensamble que existian en el pais®”’.

Chile, pais camionero

La comision automotriz concluy6 en su informe que la politica automotriz de Chile tenia que
enfocarse en la produccién de camiones por sobre la produccién de vehiculos de pasajeros.
Las razones detras de esta decision eran de caracter técnicas y racionales. Los camiones
eran producidos en series mas cortas en comparacion con lo automoviles, para el estado
de la industria chilena, era mas facil y eficiente producir menos unidades. Otra cuestion a
favor de la produccién de camiones fue el impacto del flete. Por la situacion geogréfica de
Chile, el traslado de la maquina desde la fabrica hacia su punto de distribucion involucraba
largas distancias. Para llegar a algunos de los paises de la subregién andina, el precio del
flete se disparaba. Un automdvil liviano cuyo costo era de 2 mil a 3 mil délares, el flete podia
costar la tercera parte de su costo, unos 600 a 700 ddlares. Por el contrario, el flete para
los camiones era de 800 a 900 ddlares para maquinas cuyo costo iba de los 10 mil a 18 mil

dolares. Aquello hacia mucho mas rentable la produccién de camiones. La comision sugirid

305 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 3, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/actal01 1974 A.pdf
308 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 4, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/actal01 1974 A.pdf
307 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 13, disponible en
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también producir camionetas con capacidad para 500 kilos y camiones livianos de 2.500
kilos. Estos vehiculos eran usados especialmente en la agricultura, mineria y el comercio.
Muy usado en las zonas rurales del sur, como también en el desierto del norte chileno.
Finalmente, el mismo ejército se vio en la necesidad de contar con un camién semipesado
para sus operaciones logisticas. La comision proyectd que hacia 1980, el pais consumiria
29.218 camiones. Ademas, Chile seria el mayor consumidor de camiones de los paises
afiliados al Acuerdo de Cartagena. Todo ello confirmaria el caracter camionero en la

produccion y demanda de la politica automotriz del pais®,

La comision automotriz esperaba que Chile fuera un pais importador de automdviles y
exportador de camiones. Exportando 94 millones de dolares en camiones. Para concretarlo
era necesaria la creacion de una planta armadora de camiones del tipo semipesado
(categoria B3 en la jerga técnica de entonces). Ademas de crear varias fabricas para los
componentes del camién. Tres fabricas de bencina, mas una de motores diésel y repuestos.
En el plan de la comisién, la instalacion de estas industrias requeria el aval de alguna gran
compafia. Como prioridad para la negociacion el proyecto consideraba a General Motors
por ser la firma mas grande del mundo entonces. Para la produccién de camiones era
relevante la disponibilidad de redes de distribucion y el disefio del motor a fabricar. General
Motors tenia entonces un motor muy conocido, usado por todos los camiones pesados de
la marca. Otras compafias que estaban en la mira de la negociacion fueron Mercedes Benz,
Ford o Chrysler3®,

Ademas de los camiones, el plan automotriz se propuso fabricar camiones con capacidad
de 500 y 2.500 kilos respectivamente. La negociacion tuvo como prioridad a la firma Ford,
ya que por entonces era muy usado el camién Ford F-350. Esta comparfiia ya contaba con
una fabrica en Chile, donde se armaban camionetas y camiones. La fabrica fue expropiada
en los dias de la Unidad Popular, mientras que la Junta Militar planeé devolver la fabrica a
sus anteriores duefios a cambio de conseguir este acuerdo de fabricacion. EI camién liviano
tendria como objetivo abastecer tanto el mercado nacional como el subregional. Su

fabricacion para el mercado nacional duraria entre 3 a 6 afios>*.

308 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974,13,14,17, disponible en
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309 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 18 y 20, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/actal01 1974 A.pdf
310 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 20 y 21, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/actal01 1974 A.pdf

113


https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/acta101_1974_A.pdf
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/acta101_1974_A.pdf
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/acta101_1974_A.pdf

El camion Pegaso. Un problema diplomético con Espafia

El acuerdo que el gobierno de la Unidad Popular realizé con la firma Pegaso representd un
problema diplomatico para el régimen militar. Pegaso era una empresa estatal de Espafia
que buscd instalar fabricas en Chile para ensamblar su camién homonimo. El objetivo era
satisfacer la demanda chilena, pero también llegar al mercado de la subregién andina

mediante Chile.

En 1971, CORFO realizé una licitacion para el establecimiento en Chile de fabricas de
camiones, autobuses y motores diésel. En medio de la crisis del transporte, en octubre de
1972, la espafiola Empresa Nacional de Autocamiones Sociedad Andénima (ENASA) se
adjudico dos licitaciones. En marzo de 1973, ENASA firmo contratos con CORFO para la
conformacion de una sociedad mixta. Esta sociedad se responsabilizaria de la mencionada
fabricacion de camiones, autobuses y motores. Ademas de cuestiones técnicas y
administrativas como licencias, uso de marca, asistencia técnica, exportacion de productos
automotrices chilenos hacia Espafia, importacion de camiones CKD, repuestos y programas

de inversionsit,

Lo paraddjico de este acuerdo fue que el régimen de Franco no tuvo reparos en establecer
este plan econémico con el gobierno socialista de Allende. Su relevancia radicé en que el
acuerdo fue el primer plan de cooperacion entre empresas publicas de ambos paises. De
ser exitoso, abriria el camino a nuevos proyectos de desarrollo econémico y social. El
gobierno espafiol firmo6 con Chile un convenio de cooperacién financiera, el 6 de diciembre
de 1972. Ello implicé la inversion de 2.578.948.000 pesetas, las que fueron puestas a
disposicion del gobierno chileno para la adquisicion de bienes corrientes y equipo. Por su
parte, ENASA puso en marcha varias acciones para la transferencia tecnoldgica. Invirtié en
magquinaria e instalaciones. La empresa contratd personal y se abastecié de insumos. Hacia
noviembre de 1973, ENASA ya tenia en marcha la operacion para exportar a Chile 864
camiones CKD, junto con los respectivos repuestos, herramientas, maquinarias y

materiales de Pegaso. Todo evaluado en unos 622 millones de pesetas®?.

311 “Oficio N°1548/200”, Madrid, 10 de noviembre de 1973, Archivo General Historico del Ministerio de
Relaciones Exteriores de Chile (MINREL), Fondo Espafa.
312 “Oficio N°1548/200”, Madrid, 10 de noviembre de 1973, Archivo General Historico del Ministerio de
Relaciones Exteriores de Chile (MINREL), Fondo Espafa.
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Al conocer el deseo del nuevo gobierno chileno a rescindir los contratos, las autoridades
espafiolas se alertaron. Inmediatamente, el director general de relaciones econdémicas de
Espafia, José Luis Ceron solicité una reunion con el embajador chileno Francisco Gorigoitia.
El gobierno espafiol envi6 un memorandum, con fecha 9 de noviembre de 1973, a las
autoridades en Chile, explicando el caso de Pegaso, los montos de dinero invertidos y las
operaciones en curso. Junto con manifestar su preocupacion, el Ministerio de Asuntos
Exteriores espariol solicitd el gobierno de Chile confirme la continuidad del acuerdo®!3. Sin
embargo, la comisidbn automotriz persistié en su posicion de cancelar los acuerdos con
Pegaso. ElI argumento se basd exclusivamente en criterios econdémicos.
Fundamentalmente porque la nueva politica automotriz queria fabricar y distribuir en la zona
andina un camién asociado a una marca famosa. A juicio de la comisién automotriz, el
camién Pegaso no contaba con buena publicidad ni con redes de distribucién en la region.
Sus posibilidades de competir contra marcas como Volvo o Ford eran reducidas, lo que
restringiria su comercializacion a Chile. La prioridad entonces era establecer acuerdos con

compafiias como General Motors, Mercedes Benz o Chryslers4,

El embajador Gorigoitia advirti6 a las autoridades en Chile el problema diplomético que
planteaba la cancelacion de los acuerdos con Pegaso. El eventual deterioro de las
relaciones entre los dos paises colocaba en riesgo otros acuerdos, como el préstamo de 44
millones de ddélares, a cambio de la instalacibn de Pegaso, el apoyo espafiol como
intermediario en la renegociacion de las deudas externas y en general su apoyo politico, en
la defensa de la imagen, en Europa, del nuevo gobierno militar. Para Espafia, el problema
Pegaso era cuestion de primer orden en las relaciones con Chile. No se trataba de un simple
acuerdo comercial sino un acuerdo entre empresas estatales amparado por el fisco y los
respectivos gobiernos. Para el ministro de comercio, Nemesio Fernandez, la Junta Militar
no estaba cumpliendo su compromiso de respetar los acuerdos internacionales contraidos
por el anterior gobierno. De tanta relevancia era el asunto que el mismo Franco declaré a
sus asesores: “Tengo mucho interés en ayudar al General Pinochet, pero arrégleme antes

este escollo que se llama Pegaso®!®”,

313 “Oficio N°1548/200”, Madrid, 10 de noviembre de 1973, Archivo General Historico del Ministerio de
Relaciones Exteriores de Chile (MINREL), Fondo Espafia.

314 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°101”, secreto, 11 de marzo de 1974, 19, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34619/1/actal01 1974 A.pdf

315 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°158”, secreto, 30 de septiembre de 1974, 17 disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34551/1/actal58 1974 A.pdf
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El escenario més probable que enfrentaban Chile y Espafia en caso de no solucionarse el
problema Pegaso, seria que los dos paises se enfrenten a un juicio. Situacion que
repercutiria negativamente para ambos. Se cerraria cualquier nueva posibilidad de
negociacion, los intercambios comerciales en curso quedarian congelados mientras dure el
juicio, Chile perderia la puerta de entrada a Europa y lo mismo para Espafia con la region
andina. La prensa internacional difundiria una imagen negativa de ambos regimenes.
Incluso, el Consejo de Defensa del Estado de Espafia sugiri6 medidas contra Chile para

enfrentar el juicio. Estas incluian:

(...) no renovar el tratamiento arancelario favorable para el salitre chileno;
no firmar el acuerdo de refinacién de la deuda externa chilena y exigir el
pago puntual de todas las obligaciones pendientes; suspender la
ejecucion del préstamo de gobierno a gobierno; prohibir la exportacion a
Chile con pago aplazado, suspendiendo la emision de licencias de
exportacion; retirar algunos expertos nucleares del programa de ayuda al
Ejército chileno; no autorizar la exportacion de galpones para dicho
Ejército, y suprimir los programas de fomento a la exportacion tales como
ferias, misiones, comerciales, etc?36.

Finalmente, la solucion que la Junta Militar chilena encontré fue enviar una delegacion a
Espafia y renegociar la compra de un cierto nimero de camiones Pegaso. Asi, Chile suplia
su necesidad de camiones a nivel nacional y el régimen espafiol no se desprestigiaba con

un eventual mal negocio fuera de su frontera3'’.

316 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°158”, secreto, 30 de septiembre de 1974, 18, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34551/1/actal58 1974 A.pdf
317 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°158”, secreto, 30 de septiembre de 1974, 20, disponible en
https://obtienearchivo.bcn.cl/obtienearchivo?id=recursoslegales/10221.3/34551/1/actal58 1974 A.pdf
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Imagen N°3

“El camién Pegaso”

Fuente: Revista del camionero, Afio 14, N°55, 1986.

Los camioneros no estaban al tanto de las implicancias diplomaticas de los camiones
Pegaso. Su principal preocupacién era recibir las maquinas prometidas. A mediados de
1974, una comision integrada por dirigentes de la confederacion, viaj6 a Europa para
realizar acuerdos comerciales con algunas compafiias. En Espafia, la comisién se
entrevisto con ejecutivos de Pegaso, quienes con entusiasmo ofrecieron facilidades para la
adquisicion de las maquinas a mas tardar noviembre del mismo afio. A diferencia de lo que
pensaban los generales de la comisién automotriz, los camioneros tenian una buena
opinion sobre el desempefio del camion Pegaso. La existencia de una estacion de servicios
en condiciones de suministrar soporte a las maquinas aumento el interés en adquirir estos
camiones®?®, Una vez se concretd la importacion de los Pegasos, el camién se volvié muy

popular entre los camioneros chilenos.

La violenta toma del poder ejercida por las fuerzas armadas chilenas fue vista con
entusiasmo por los camioneros que lucharon por derrocar el gobierno de Salvador Allende.
Como vimos, los primeros afios de la dictadura militar se caracterizaron por la colaboracion
entre la Junta y la confederacion camionera. La vision compartida en torno a la defensa del
orden autoritario y el desarrollo econémico nacional permitid tal relacion. Esta fase se

318“Provechosa mision en Europa”, El Camionero, Afio Ill, N°32, Septiembre - Octubre 1974, 8.
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caracteriz6 por cierto corporativismo en las relaciones de la dirigencia gremial camionera y
la Junta Militar, especialmente en la gestion de politicas vinculadas al transporte terrestre
por carretera. A pesar de ello, el régimen militar no resolvié la crisis que los pequefios
camioneros venian arrastrando hace afios. Como veremos en el siguiente capitulo, la crisis
cronica del pequefio propietario llegd a un punto insostenible con la aplicacion de las
primeras politicas de caracter neoliberal. El golpe a la vida material de miles de pequefios
propietarios, quienes conformaban la mayoria del mundo camionero, desencadend el

distanciamiento y hasta protesta de los camioneros contra el régimen militar.
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Capitulo VIl
Los camioneros ante el neoliberalismo.

Crisis, distanciamiento y colaboracion con la dictadura militar

A partir de 1975, los camioneros manifestaron sus primeras inquietudes ante las medidas
de libre mercado. La gran crisis econémica que esperaban afios atras, se concreté en 1982
con la Junta en el poder. El tratamiento de “schock” al que fue sometida la economia por
parte de los asesores del gobierno, conocidos como los “Chicago Boys”, afect6
negativamente al transporte. Los pequefios camioneros profundizaron su crisis al punto de
verse arruinados. Una de las primeras consecuencias de las politicas de libre mercado fue
la dualizacion de los sectores econdémicos. Un polo exitoso vinculado al mundo financiero y
los grandes gremios empresariales y otro deprimido asociado a la industria sustitutiva, la
agricultura, el pequefio comercio y el transporte3!°. El malestar con el régimen se acrecentd
a medida que la crisis empeord. Sin embargo, la actitud fue ambivalente al interior del
gremio, al existir sectores que criticaban las medidas econ6micas pero apoyaban el régimen
autoritario. La diversidad de posiciones llevo al quiebre del gremio durante la década de los
ochenta. Los camioneros estaban divididos entre quienes declararon su apoyo a Pinochet
y quienes se convencieron que la Unica forma de mejorar sus condiciones de vida era con

el regreso de la democracia.

El distanciamiento y fin de la fase de colaboracién estrecha entre la confederacion
camioneray el régimen militar tuvo que ver también con el choque de perspectivas politicas
y econdmicas tanto de los camioneros como de la Junta Militar. El mundo camionero gird
en torno a una vision de la economia basada en la promocion de la industria nacional y una
relacion de caracter corporativo con el Estado. Aquellas nociones fueron moldeadas a partir
de la experiencia propia de los camioneros. Su actividad se forjé por décadas al alero de la
industrializacion del periodo nacional desarrollista en Chile. Aquel periodo se caracterizé
también por el crecimiento de las organizaciones sindicales, de la que fueron parte los
transportistas. Como veremos, esta realidad fue radicalmente trastocada con el

neoliberalismo. La libre competencia en el transporte de carga, el crecimiento explosivo de

319 Campero, Los gremios, 298.
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las grandes empresas de transporte, el fin de los apoyos estatales y cierre de canales de

comunicaciones con los gremios, llevaron al pequefio camionero a su crisis terminal.

Camiones arrojados a la “ley de la selva”. La libre competencia en el transporte de

carga

Una de las primeras medidas econdmicas de la dictadura militar en Chile fue la liberalizacion
de precios. En el transporte de carga terrestre consistié en la liberalizacion del precio de las
tarifas de los fletes y la apertura del rubro hacia la libre competencia. Hasta entonces las
tarifas de los fletes tenian un precio fijo definido por organismos estatales como DIRINCO,
durante el gobierno de la Unidad Popular, y luego por el Ministerio de Transportes y

Economia.

El 16 de noviembre de 1974 el gremio camionero realizd un consultivo nacional en el que
participaron delegados de todo el pais y el nuevo ministro de economia Fernando Léniz. El
ministro explicé y defendi6é la nueva politica econémica para el transporte de carga. Su
discurso se baso en la necesidad de modernizar y dar eficiencia a la actividad a partir de la
libre competencia. Esto significaba que el Estado ya no decretaria la tarifa de los fletes, sino
que estos serian definidos por los propios transportistas. De modo que la modernizacién
seria consecuencia de la competencia entre aquellos transportistas que logren ofrecer un
mejor servicio, de acuerdo a una tarifa representativa de sus capacidades. Los camioneros
sin la capacidad de competir simplemente se verian obligados a abandonar el mercado del
transporte de carga. De acuerdo a Léniz, el repliegue del Estado en esta materia, respondia
a la incapacidad del mismo de financiar la brecha entre los transportistas “competitivos” y
los “no competitivos”. Esto también era una cuestion ideoldgica, puesto que era una critica
a la economia proteccionista y el llamado Estado empresario que intervino la economia

chilena durante décadas:

(...) Si hemos luchado durante los afios de la Unidad Popular para
defendernos de una dictadura, de un Estado marxista que se nos queria
imponer, lo hicimos porque esa dictadura o sistema de Gobierno conducia a
un Estado en que todo lo decidia por nosotros, el paternalismo que se habia
venido incubando en Chile, llevado a un extremo total. No caigamos en la
contradiccion de pensar que ahora es el Estado el que tiene que protegernos
en determinadas actividades (... )%°.

320 “|ntervencion del ministro de economia sr. Fernando Leniz en el consultivo”, EI Camionero, Afio Ill, N°33,
Noviembre 1974,13.

120



Léniz interpel6 a los camioneros presentes, les dijo que la libre competencia era un proceso
de adaptacién individual y no de equipo. El calculo de costos para determinar la tarifa era
responsabilidad individual y no del gobierno. Agregd que los transportistas debian
comprender que un sistema de tarifas competitivo en Chile requeria ser pensado desde una
perspectiva técnica asociada al transporte y no limitarse a la visién “camionera” del

problemas?!,

Sin embargo, para los camioneros estas medidas chocaron con una vision arraigada por
décadas acerca del funcionamiento de las tarifas de los fletes. Los transportistas
observaron con consternacion que el régimen que apoyaron estaba ad portas de
implementar una politica que los perjudicaria. En varias ocasiones Leon Vilarin hablé contra
la libre competencia. Declard que la liberalizacidn de precios era volver a la “ley de la selva”
y que los méas perjudicados serian los pequefios propietarios, duefios de uno o tres
camiones, en especial aquellos que aun no habian renovado sus maquinas, aquellos que
no contaban con la infraestructura y el capital para competir contra las grandes empresas
de transporte. Vilarin también argumenté que muchos camioneros no contaban con el

conocimiento técnico para calcular por si mismos el precio de las tarifas.

La libre competencia en el transporte de carga por carretera planté la primera semilla del
malestar camionero con la dictadura militar, la cual fue creciendo conforme la nueva politica
economica se consolido y los problemas gremiales no encontraban solucion. En el
consultivo nacional de 1974, René Arenas, delegado de Valparaiso, luego de escuchar al

ministro de economia ilustré su molesta ante los presentes:

(...) Por todo esto nuestra posicion debe ser bien clara. Si se nos manda a la
libre competencia vamos a tener que obedecer, no lo discuto, jpero va a ser
contra nuestra voluntad!, y de alguna manera tendremos que protestar aunque
sea en forma silenciosa, porque en este siglo se ha demostrado que el silencio
tiene muchas veces mayor fuerza que las armas, como lo probé Mahatma
Gandhi®??,

Algo que no paso desapercibido fue que la libre competencia afectaba exclusivamente a
los camioneros y no a otras ramas del transporte. Aquellas actividades que aun dependian

del Estado mantuvieron el precio de sus tarifas fuera de la libre competencia. Las medidas

321 “Intervencion”, EI Camionero, 14.
322 “Asi opino el gremio al tenor de las palabras del sefior ministro de economia”, EI Camionero, Afio Ill, N°33,
Noviembre 1974, 20.
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anunciadas por el ministro de economia no afectaban a ferrocarriles ni los transportes
maritimos y aéreos. Varios dirigentes vieron con preocupacion la competencia que
representaba ferrocarriles, puesto que se encontraba en ventaja por contar con
financiamiento del Estado. El consenso fue que los camioneros duefios de una o dos
maquinas serian los mas afectados. Jorge Recondo, dirigente de Puerto Montt, con cierta
clarividencia, manifestd que si la confederacion no era capaz de ayudar a los pequefios
propietarios, serian los grandes empresarios del transporte los Unicos capaces de

adaptarse al nuevo sistema®?,

A pesar de sus evidentes efectos negativos, los camioneros se resignaron a aceptar la
nueva politica. Tanto porque no existia en ellos el &nimo de contradecir al régimen que
apoyaban, como también porque muchos creian realmente en la libre empresa. Unicamente
exigieron tiempo. En un principio pidieron dos a tres afios para adecuarse al nuevo sistema,
renovar maquinaria, repuestos, instruirse en el célculo de costos y estar en condiciones
para competir. Ganar tiempo era una prioridad especialmente para los duefios de una sola

maquina.

Tras bambalinas, el ministro Léniz afirmé que Vilarin planeaba organizar un gran monopolio
mediante la Confederacion del Transporte. En una sesion secreta de la Junta Militar, Léniz
sostuvo que no se justificaban las demandas camioneras. Las calific6 como una forma de
defender al mas ineficiente e incompetente “y, por lo tanto, obligar a todo el pais a pagar el
precio de la ineficiencia”?4. El Almirante Merino agregd que incluso algunos camioneros,
dueiios de pocos camiones, le manifestaron su molestia con las tarifas determinadas por el
sindicato, dado que ellos trabajaban con precios bajos®®. Para la Junta Militar, era
imperativa la liberalizacion del precio de las tarifas. A pesar que Vilarin era aliado del
régimen, las autoridades observaron con cautela el gran poder que ya contaba la
confederacion de camioneros gracias al Registro Nacional del Transportista y el precio fijo
de las tarifas. La Junta no estaba dispuesta a permitir que Vilarin consolide un monopolio
en el transporte de carga por carretera. Por estas razones, la Junta dudd en atrasar la

aplicacién de la tarifa fija para los fletes camioneros. En palabras del ministro Léniz “no

323 “Asi opind”, EI Camionero, 23.

324 Republica de Chile, Junta de Gobierno, “Acta N°180-a”, secreto, 26 de diciembre de 1974, 9, disponible en
https://www.bcn.cl/historiapolitica/corporaciones/periodo_detalle?inicio=1974-06-17&fin=1981-03-
30&periodo=1973-1990&cam=Junta.
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tenemos plazo para conceder plazos™?6. La Unica concesion dada al gremio fue una
extension del plazo de implementacién de la nueva politica tarifaria hasta el 31 de diciembre
de 1975%, A partir de entonces el ingreso a la libre competencia fue inevitable para los
transportistas.

La crisis del pequefio camionero

La libre competencia en el transporte de carga por carretera genero irremediablemente la
quiebra de todos los pequefios propietarios. Camioneros que contaban con maquinas
antiguas, de poco tonelaje o duefios de una pequefia cantidad de camiones fueron los
principales afectados.

En un nuevo consultivo nacional realizado el 12 de enero de 1975, los camioneros y el
ministro de economia Fernando Léniz, volvieron a dialogar. El ultimo reafirmé la politica de
libre competencia. Manifestd, de la forma méas pedagdégica posible, que el objetivo central
era que los camioneros se transformen en un nuevo tipo de empresario. El ideal era que
estos sean duefios de una flota de camiones cuyo uso sea racional de acuerdo a las
necesidades del mercado. Por lo tanto, los incapaces de competir debian unirse a otros y
crear nuevas empresas de transporte. Sugirié que se unan los duefios de camiones con
pequefa y alta capacidad en vez de operar separadamente. En definitiva, en las propias
palabras del ministro, el camionero duefio de un solo camion tenia que desaparecer: “Yo
creo que tiende a su fin el transportista completamente individual, con un camién, porque
las exigencias de servicio, de oportunidad, de eficiencia, van a ser tales que para uno solo

con un camién chico le va a ser imposible hacerlo3?®”.

La libre competencia dejo fuera del juego a los camiones pequefios, con capacidad menor
a 10 toneladas. El mismo destino sufrieron los camiones viejos. El problema era que la
mayoria de camiones que circulaban por las carreteras chilenas tenian entre 12 a 20 afios
de antigiiedad. En algunas regiones, casi la totalidad del parque camionero tenia mas de
10 afios de uso. Mario Aranda, camionero de la provincia de Cautin, sefialé que alrededor

de 900 camioneros de su zona poseian camiones con mas de 12 afios®?°. A esto se sumo

326 “Intervencion del ministro de economia sr. Fernando Leniz en el consultivo”, EI Camionero, Afio Ill, N°33,
Noviembre 1974, 15.

327 “Feliz resultado de nuestra unidad y nuestra rectitud”, EI Camionero, Afio I, N°35, Enero-Febrero-Marzo
1975, 20.

328 “182 delegados dijeron “no”, al decreto que nos imponia libertad de tarifas”, EIl Camionero, Afio I, N°35,
Enero-Febrero-Marzo, 1975, 14.

329 “182 delegados”, EI Camionero, 10.
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la crisis de repuestos arrastrada por afios. Las huelgas camioneras afectaron la economia
de los pequerios propietarios y su capacidad para renovar maquinaria. En la medida que el
tiempo transcurrio, para los duefios de camiones antiguos, fue cada vez mas dificil
encontrar repuestos o cambiar su camién. El desmantelamiento de la industria chilena hizo
que muchos repuestos dejen de ser producidos en el pais. Las nuevas piezas importadas

tampoco eran de utilidad para las maquinas antiguas®.

La nueva politica econémica para el transporte terrestre encontr6 como obstaculo el enorme
complejo organizacional de los camioneros. La libre competencia requeria que los
camioneros abandonen la organizacion sindical y se restrinjan a participar en cooperativas.
Del mismo modo, el Registro Nacional del Transportista Profesional era otro impedimento
para la liberalizacion del transporte de carga. Los camioneros tenian que ser socios de la
confederacion para poder inscribirse en el registro nacional y asi poseer la licencia de
trabajo. Esto era una camisa de fuerza que el régimen militar decidié desarmar. Primero,
permitié que cualquiera que contara con el capital necesario, pueda invertir en camiones y
se dedique al rubro, sin necesidad del registro nacional. Por afios mantuvo en
funcionamiento empresas estatales con sus propias flotas de camiones, las que no rendian
cuentas a la confederacién. El ministro Léniz planted a los camioneros que el registro
nacional, la tarifa fija o la filiacién obligatoria no debian usarse para proteger un servicio que

él consideraba ineficiente331,

El primer sintoma de la crisis de los pequefios camioneros fue la cesantia. El cuadro que
se volvié comun entre los transportistas, fue tener su camion estacionado en la puerta de
la casa por dias. La ausencia de fletes afecto por afios a los pequefios camioneros. A finales
de los setenta fueron afectados unos 60.000 camioneros, equivalentes al 80% de los

integrantes de la Confederacién Nacional de Duefios de Camiones®32.

La libre competencia permitié la aparicion de nuevas empresas de transporte. Aquellas de
gran capital encontraron condiciones Optimas para crecer. Otras empresas fueron creadas
por personas ajenas al mundo camionero. Comerciantes, agricultores, industriales, entre
otros, decidieron invertir en camiones e ingresar al rubro. Las nuevas medidas econdémicas
dieron todo tipo de facilidades a estas empresas. No estaban obligadas a afiliarse a la

confederacion, ni sus duefios tenian que inscribirse en el Registro Nacional del

330 “Camioneros revisaran su posicion”, EI Camionero, N°43,16.
331 “182 delegados”, EI Camionero, 14.
332 “Camioneros”, El Camionero, 16.
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Transportista Profesional. El llamado “blanqueo de divisas” permitié la importacion de
camiones con tasas de internacién muy bajas. Estos camiones incluso eran mas baratos
que los adquiridos por la confederacion mediante la empresa Fiat y su fabrica en

Casablanca3®.

Para los camioneros estas nuevas empresas representaban una intromision y competencia
desleal. Eran vistas como agentes externos de la cultura profesional camionera, cuyo Unico
valor era el “dinero”. Asi lo manifesto el consejo provincial de camioneros de Valdivia en
uno de los encuentros nacionales de la confederacion. El consejo criticé la situacion por la
consecuente reducciéon en las fuentes de trabajo y la elusion del Registro Nacional del
Transportista: “(...) La mayoria de estos nuevos “transportistas” trabajan al margen de la
ley por la cual se rige nuestro gremio, teniendo, ademas, la ventaja de hacernos una

competencia desleal por tener camiones nuevos de gran tonelaje y de alto rendimiento®”,

Simultaneamente, los camioneros se enfrentaron nuevamente a la competencia del propio
Estado. A pesar del discurso anti estatista, el régimen militar mantuvo durante varios afios
empresas del Estado que contaron con sus propias flotas de camiones. Fue el caso de
Dinac, Enadi, Soquimich, la Compainiia del Cobre, entre otras. El Estado contd también con
la Empresa Maritima, la que importaba sus propios camiones. Algunas empresas estatales,
como el caso de Transloa en Antofagasta, entregaron a privados camiones que formaban
parte de su flota®®*. En otro caso, los transportistas denunciaron que un camién estatal,
perteneciente a vialidad, realiz6 fletes de carga en diversas rutas del pais. Su chofer
comentd al denunciante que tenia instrucciones de mover carga a toda costa para
autofinanciar ese rubro estatal®®. Estas situaciones fueron denunciadas en reiteradas

ocasiones a las autoridades las que se limitaron a guarda silencio.

El endeudamiento crdénico fue otra causa de la crisis del pequefio camionero. El gobierno
impuso el pago de los créditos para importacion de camiones en ddlares. Muchos
camioneros se vieron con una deuda que crecia conforme el precio del délar aumentaba.
La situacién era una encrucijada puesto que no lograban pagar el crédito de sus maquinas
y tampoco podian invertir en nuevos capitales para conformar una empresa competitiva.

Los camioneros que pagaban en “letras-ddlares” eran precisamente aquellos duefios de

333 “Importacién de camiones mediante “blanqueo de divisas” preocupa a nuestro gremio”, El Camionero, Afio
111, N°28, marzo de 1974, 27.

334 “\/oto del consejo provincial Valdivia®, EI Camionero, Afio I, N°33, Noviembre de 1974, 32.

335 182 delegados”, EI Camionero, 8.

336 “Intromisién de camiones estatales que hacen fletes a terceros fue denunciada en el consultivo”, El
Camionero, Afio Ill, N°33, Noviembre de 1974, 40.
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maquinas antiguas y que deseaban renovar su maquinaria para estar en condiciones
competitivas. El resultado era la desventaja crénica de estos camioneros frente a las
grandes empresas. No estaban en condiciones para competir contra las modernas flotas

de camiones, ni tampoco de renovar sus propias maquinas®’.

Victor Cofré, camionero por mas de 20 afios, termind al borde de la quiebra por el
endeudamiento. Compré un camion Didge-500 afio 1973 con capacidad de seis toneladas.
Adquirié la maquina por medio de CORFO a quien debia pagar las letras en dolares. En su
testimonio sefialé que por entonces no conseguia fletes capaces de solventar la deuda,
especialmente porque el dolar subia hasta tres veces en un mes, mientras que la tarifa del
flete se mantenia al mismo precio. Se sumaba también el alza permanente de los repuestos,
la bencina, lubricantes y otros insumos. Para Cofré, la desaparicion de cada pequefio
transportista alimentaba el surgimiento del monopolio de transporte, en manos de aquellos
con gran capital. Finalmente el camionero sentencié que estaba por devolver el camion
adquirido por no poder pagar el valor creciente de las letras. “(...) tras 20 anos de duro
trabajo, estoy a punto de quedar en la berma, sin camion, sin capital, regresando a un punto
cero” 3%, La Unica soluciéon posible era que el pago de la deuda se haga en escudos,
reajustado al IPC mensual y no en ddlares. Tal demanda fue presentada al ministro de
economia en 1975, sin embargo no hubo respuesta®®. El problema del endeudamiento
llegé al punto que los camioneros ganaron mala fama entre bancos y centros comerciales,
sus nombres coparon la lista de deudores en el boletin comercial. Pocas instituciones les

otorgaban créditos por su creciente incapacidad para pagar3%.

A finales de 1976, la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones declar6 que ya eran
centenares los camioneros sin trabajo. Se convirtieron en “peonetas, jornaleros o
allegados”, se alistaron en las filas del Programa de Empleo Minimo ofrecido por el
gobierno®!. La merma en otras areas de la economia nacional también impact6 en el
trabajo camionero. En el norte de Chile, la baja en el precio del cobre en el mercado
internacional llevé a la paralizacién de las faenas de transporte en la zona de Chafiaral. Los

transportistas se vieron en la disyuntiva de vender sus camiones o restringirse a realizar

337 “182 delegados”, EI Camionero, 9.
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fletes pequefios. El transporte se limitd a ser una economia de subsistencia para estos

hombres342,

En junio de 1975 se conformé el Departamento Femenino Nacional de la Confederacion
Nacional de Duefios de Camiones. Integrado por un grupo de mujeres de camioneros,
realizaron actividades para enfrentar la crisis de los pequefios camioneros. Una de ellas fue
la “campana del kilo”. Solicitaron a los asociados que donaran un kilo de cualquier alimento.
Las mujeres crearon una despensa con azUcar, harina, arroz, leche en polvo, aceite, entre
otros alimentos, los que fueron distribuidos a las familias de aquellos camioneros que se

encontraban en peor situacién econémica®*,

Berta Molina, esposa de un camionero y autodefinida como “camionera”, miembro del
Departamento Femenino, se hizo conocida entre los asociados al gremio por sus cotidianos
articulos que publicaba en ElI Camionero, a diferencia de las declaraciones de los dirigentes
gremiales, Molina se atrevié a cuestionar sin tapujos, la gestion econdmica del régimen
militar. Apeld a su condicién de mujer, como recurso para reafirmar la apoliticidad de sus
planteamientos. En 1978 escribid6 un articulo dénde manifest6 su pesar por lo que
consideraba una injusticia contra los camioneros. El texto es una apologia a los
transportistas y las mujeres “camioneras”. Molina afirmé que los mismos que dieron la
batalla hace 5 afios, ahora estaban cayendo en la ruina, olvidados por el pais al que

defendieron:

¢, Qué nos pasa camioneros? ¢ Es que Chile se olvid6 de nuestra causa? ¢,0O
es que el mundo esta al revés, y hoy es bueno que, los que nunca lucharon
porque este Chile tan altivo y soberano con valentia y coraje se liberara de
Rusia, de Cuba, de traidores a la Patria, sean duefios y empresarios de esas
flotas de flamantes Pegasos, Mercedes, Magirus y los Scania? Los que pasan
orgullosos dejando atras al colega, al pobre y triste colega que rompio su eje
o fundié el agotado motor de su Ford o de su Fito, el que llevaba su carga...3*.

Molina se referia a los nuevos empresarios que tuvieron la capacidad para comprar
camiones modernos. El articulo continlla con un reconocimiento a las mujeres. En una
vision esencialista del género, les atribuye la capacidad de cuidar del hombre proveedor y

acompafarlo tanto en sus luchas como en sus penurias. Ante la crisis del pequefio
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propietario, la mujer camionera ingres6 al trabajo asalariado, como obrera, secretaria o
ayudantes de su esposo. Todo ello, mientras continué con las labores de cuidados y tareas
domésticas en el hogar. A pesar de la critica situacion descrita, el malestar contra las
consecuencias de la politica de libre competencia en el transporte no se transformé aln en
una critica general al régimen militar, mas bien su apoyo se mantuvo:
Ya vendran tiempos mejores. El camidon ya estara en marcha. La
camionera chilena, hoy vive sélo inspirada en el ejemplo supremo de
nuestros generales de armas, que un dia salvaron Chile, con su valor, con
su espada, para todos nuestros hijos, los chilenos del mafiana. Y que

amargas nos resultan ahora algunas palabras, de los que debieran darnos
soluciones y no lagrimas3*.

Esta visién fue una constante en la relacién entre los camioneros y la dictadura militar. El
apoyo al autoritarismo como defensa del orden que los mismos camioneros promovieron
con el derrocamiento de Allende se combind con una critica a la gestién econémica. Esta
critica fue cauta y creci6 paulatinamente. Como veremos, los dirigentes camioneros fueron
enfaticos en diferenciar su apoyo a la Junta Militar y su critica a los asesores que

promovieron la politica econémica de la dictadura.

Los camioneros contra los “Chicago Boys”

A pesar de su convencimiento en derrocar a la Unidad Popular, los generales golpistas no
estaban de acuerdo respecto al modelo econémico a implementar. Durante los primeros
afos de la dictadura militar ocurrié una pugna entre las facciones militares. Por una parte
se encontraban aquellos como el general Pinochet, que no contaban con una visién
economica especifica y aquellos, como el general Leigh, influenciados por el nacional
desarrollismo, cuya idea de economia descansaba en un Estado fuerte y nacionalista,
capaz de impulsar el progreso econémico y la justicia social, en un marco anticomunista e
influenciado por lideres militares del pasado como el general Carlos Ibafiez del Campo3®4®.
La falta de consenso en este plano derivo en una pugna entre facciones. La ausencia entre
los uniformados, de competencias técnicas para hacer funcionar el Ministerio de Economia,
los llevé a buscar economistas simpatizantes con el golpe para que se hagan cargo de la

gestion de la politica econémica. En un comienzo fueron contactados algunos economistas

345 “1Y pensar”, El Camionero, 24.
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demdcratas cristianos, quienes tras una breve colaboracion se distanciaron del gobierno®#.
Fue la Marina que abri6 la puerta a un grupo de economistas de la Universidad Catdlica
que hicieron sus posgrados en la Universidad de Chicago, estos se hicieron popularmente
conocidos como los “Chicago Boys”. Influenciados por Milton Friedman y Arnold Harberger,
sus ideas fuerza consistieron en la desregulacion de la economia, la promocion de la
iniciativa privada, el repliegue del Estado a cuestiones de seguridad, represion o
simplemente lidiar con la extrema pobreza3*. La incapacidad de los oficiales desarrollistas
de implementar en términos técnicos su visibn de la economia, dejé un vacio que fue
llenado por la tecnocracia de los economistas de Chicago. También jugé un papel
importante el deseo de Pinochet de reafirmarse como lider de la Junta Militar para lo cual
requiri6 el apoyo técnico que encontré6 en los nuevos economistas. Los oficiales
desarrollistas quedaron aislados y terminaron por abandonar el gobierno, su lider, el general
Leigh, llegd a ser destituido de la Junta en 19783%%°, Las primeras fases de las medidas
econdmicas fueron conocidas como el “tratamiento de schock”, medidas antiinflacionarias,
liberalizacion del sistema de precios, apertura al comercio exterior y en general la reduccion

del rol del Estado en la economia®®°. Era el inicio del llamado neoliberalismo en Chile3%?,

La ausencia de un proyecto econdémico durante los primeros afios del régimen fue razén
por la cual los generales tuvieron una relacion diplomética y cordial con el gremio
camionero, pero que no se hizo cargo de los reclamos contra la liberalizacion del transporte
de carga. Unavez, los dirigentes gremiales comprendieron que la politica econémica estaba
en manos de los economistas formados en Chicago, se redibujé la dinamica de las
relaciones gremio-Estado. Se inicié una critica constante a estos asesores econémicos,
pero al mismo tiempo la reafirmacion de la lealtad a la Junta Militar y su autoritarismo en el
mantenimiento del orden. No obstante, esta posicion ambivalente se debilitd en la medida
gue avanz6 la desintegracion de la economia y cultura organizativa camionera,

consecuencia de la consolidacion del neoliberalismo.

El 15 de octubre de 1976 el general Gustavo Leigh, visit6 la sede de la Confederacién de
Duefios de Camiones. Leigh fue invitado por los dirigentes camioneros a una reunion y

almuerzo para exponer los problemas del gremio. Los principales temas tratados fueron la
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reposicion de la tarifa para los fletes, la renovacion de repuestos y camiones, ademas de la
falta de trabajo por la aparicion de nuevas empresa de transporte. El general Leigh
compartia con los camioneros la vision corporativa y nacional desarrollista de la economia.
A pesar de ello, la visita de Leigh a la confederacion se limitd a justificar las razones que la
Junta tenia para apoyar la libre competencia del transporte sin comprometer una
solucion®?. Tras esta reunion, la directiva nacional de la confederacién se reunid
periddicamente con las autoridades de gobierno y los ministros de economia y transportes.
En varias oportunidades se entrevistaron directamente con el general Pinochet, a quien
expusieron el problema de la tarifa. A su pesar, la respuesta fue nuevamente que no era

aconsejable la reposicion de la tarifa fija en el transporte de carga terrestre®2,

El malestar de los camioneros con la politica econémica del régimen militar se enfoc6 en la
critica a los asesores del gobierno. Varias publicaciones del gremio describieron a estos
asesores como un “distinguido grupo de economistas de extrema derecha que sélo deben
responder de sus actos a S.E. el sefior Presidente de la Republica®*". La cita fue hecha en
alusion a la nula comunicacién entre el gremio y el nuevo ministro de economia Roberto
Kelly Vasquez. El gremio solicitdé en varias ocasiones una audiencia al ministro, el cual
nunca respondié. Después de afios de relacién fluida con las autoridades, los dirigentes
camioneros se encontraron con que los ministros del gobierno que apoyaban, no estaban

interesados en sus demandas y ni siquiera deseaban reunirse con ellos.

Los camioneros retrataron a los asesores econémicos como individuos ajenos al
movimiento gremial y popular que derrocé a Allende. En una publicacion de 1979, los
transportistas insinuaron que estos ministros nunca supieron de qué se traté el 11 de
septiembre. Cuestionaron que el pais se convirtid6 en una gran “(...) Sociedad Anonima,
donde ellos son los gerentes y un gran sector del pais los aportantes para los nuevos ricos,
y para hacer mas ricos a los de antes®*®”. Enfatizaron que el movimiento que convocé al
ejército estuvo conformado por mujeres, jévenes, camioneros y una gran mayoria de
chilenos, “enemigos de todos los extremos®**®” y que no guardaban cercania con el nuevo

modelo que los economistas neoliberales experimentaban en Chile.
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Las mujeres que integraron el Departamento Femenino de la confederaciobn camionera
describieron en enero de 1980, de forma notable, la distancia entre los economistas del

régimen militar y los hombres de trabajo:

(...) Aunque no todos, para decir las cosas por su nombre, se tienen ganado
un lugar en el cielo de los gremialistas de verdad s Donde estara ese cielo...?
Pensamos que aunque algunos creen que esta en Chicago, ese cielo esta
muy lejos del alcance de los verdaderos hombres de trabajo.

Nuestro cielo es el trabajo digno y justamente remunerado; es el poder ver
crecer y educarse a nuestros hijos sanos, alegres, porque viven en casas de
familias tranquilas normales, en las que se termind la angustia porque
mafiana no hay trabajo, o no hay para comer porque el camién esta en
‘panne” y el papa anda vendiendo cualquier cosa para pagar el repuesto
(...)%,

La cita corresponde a una declaracion hecha por las “camioneras” mas activas del gremio,
quienes hicieron un llamado al resto de mujeres, ya sean madres, esposas 0 hijas de
camioneros a lo largo de Chile, para que se organicen y estén alertas a las necesidades
reivindicatorias de la confederacion. Este era un claro guifio a la capacidad de organizacion

gue consiguieron las mujeres durante el gobierno de la Unidad Popular.

Los “empresarios de la miseria” y la miseria de los empresarios: El plan laboral

La dictadura militar aplicé una nueva legislacion laboral en 1979, conocida como el Plan
Laboral. El Decreto Ley N° 2.757 del Ministerio del Trabajo y Prevision Social, publicado en
el Diario Oficial el 4 de julio de 1979, establecié normas que afectaron directamente a la
confederacion camionera. El articulo N°1 del decreto establecié que las asociaciones
gremiales se restringian a los empleadores del sector privado, cuyas asociaciones se les
prohibié lucrar, realizar actividades politicas, religiosas, ni realizar funciones propias de
cooperativas, confederaciones y federaciones. Del mismo modo, el articulo N°2 establecio
que la afiliacién a una asociacién gremial era un acto voluntario y personal®®®. En esta linea,
el Acta Constitucional N°3 (Decreto Ley 1552) establecié en el parrafo 20 del articulo 1°

que no podia exigirse la afiliacion obligatoria a una organizacion sindical para desempefar
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un determinado trabajo®®. Este articulo limitaba el poder del Registro Nacional del
Transportista Profesional que durante los Ultimos afios obligaba a todo camionero afiliarse

a la confederacion.

Con el Plan Laboral se completaba el deseo de la Junta Militar por impedir que la
Confederacion Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones construyera su propio
monopolio de transporte. Las dos bases del poder de la confederacion, la tarifa fija del flete
y el registro nacional, fueron restringidas por las nuevas medidas econémicas y laborales
de la dictadura. El Decreto Ley también prohibio el uso de “sindicato” en el nombre de las
confederaciones. Para el gremio camionero la labor sindical y gremial eran sinénimos. El
camionero como trabajador por cuenta propia y a su vez con capacidad de organizar su
propia empresa experimentd de forma combinada la realidad obrera y empresarial (como
pequefios propietarios). Las nuevas medidas del Plan Laboral exigieron que los
transportistas abandonen la estructura organizativa sindical. Desusar el concepto
“sindicato” era un golpe a la tradicién camionera cultivada por décadas. Para el gobierno se
trataba de amarrar el gremio al carril empresarial y alejarlo de su dimensién obrera.
Cuestion que fue planteada anteriormente por el ministro de economia Fernando Leniz,
cuando dijo a los transportistas que tenian que “empresariar” su organizacién ya sea en
forma de cooperativas u otras, para que en definitiva abandonen la estructura sindical sobre

la que se fundé la Confederacion Nacional de Sindicatos de Duefios de Camiones.

Para los camioneros la restriccion de la actividad sindical y gremial no tenia sentido a finales
de los setenta. En una publicacion de ElI Camionero sefialaron que una medida restrictiva
como aquella era comprensible durante los primeros afios del régimen militar, dada la crisis
institucional del pais. La llamada “normalizacién” de Chile, en otras palabras, el
mantenimiento del orden autoritario, la exclusion de las fuerzas de izquierda en el mundo
sindical y politico, no justificaban la restriccion de la organizacion gremial en el transporte
de carga. Por lo tanto, para los camioneros era una “politica equivocada”, dificil de

comprender, cuyos responsables nuevamente eran los asesores del gobierno®.

Las criticas esgrimidas por el gremio fueron contra la mente detras del Plan Laboral: José
Pifiera. Economista y por entonces ministro del trabajo, integro el grupo de asesores de la

Junta Militar. Fue responsable del Plan Laboral y la reforma al sistema de pensiones que
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permitié la creacion del sistema de capitalizacion individual. En una editorial de 1979, El
Camionero juzgd a José Pifiera de un exceso de “tecnificacidon”, cuya legislacion atentaba
contra el derecho a la organizacién sindical de los trabajadores®:. Vilarin lamenté sentirse
pesimista respecto a la capacidad de los asesores econémicos de la Junta para interpretar

“lo que Chile queria como Gobierno el 11 de septiembre de 1973%62”,

Berta Molina, nuevamente manifesté su malestar con la gestién politica del gobierno. La
ausencia de una respuesta a la crisis de los pequefios camioneros, cre6 un estado de
incertidumbre que impacté con fuerza en el grupo familiar. Eran las mujeres quienes mas
resintieron la inestabilidad del hombre proveedor. Molina declar6 su temor por el futuro tanto
de sus hijos como del gremio. Para ella el Plan Laboral era una imposicién basada en una
equivocada vision del transportista. Nuevamente el Estado etiquetaba a los transportistas
de empresarios, cuando lo Unico que poseian —alegd Molina- era la miseria, “empresarios
de la miseria”. En sus palabras: “Para mi, que entiendo con palabras simples, Plan Laboral
significa Plan de Trabajo, plan que favorece al trabajador, que dicta pautas para mejorar las
condiciones de trabajo y de vida, pero que no divide ni minimiza a los gremios que son la

base de la verdadera institucionalidad®®®”.

Berta Molina entendia que la verdadera institucionalidad eran el hombre y la mujer de
trabajo, aquellos que se sacrificaban en el rigor del trabajo cotidiano. Eran ellos al mismo
tiempo los auténticos trabajadores, que merecian su organizacion sindical y no la

asociacion empresarial que exigi6 el Plan Laboral.

Lo que los camioneros aun no comprendian fue que el Plan Laboral era un pilar fundamental
del nuevo modelo econdémico. Su disefio era funcional a los intereses del gran
empresariado. Buscaba el desmantelamiento de las organizaciones sindicales y la
atomizacién del poder de los trabajadores. El conjunto de medidas involucré la libertad de
afiliacion a los sindicatos, la prohibicién de negociacién por rama productiva (para evitar la
solidaridad entre los trabajadores), la restriccion de las huelgas a 60 dias y la posibilidad de
que el empleador pueda contratar a trabajadores durante un conflicto o despedirlos bajo el

argumento de “necesidades de empresa”. Todo esto fortalecié al gran empresario®®4.
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Los camioneros vieron con sorpresa la nueva normativa para el uso de la huelga. Con afios
de experiencia en acciones colectivas de todo tipo, tales como paros, solidaridad con otros
gremios y hasta enfrentamientos con la policia, entendieron que la huelga no es algo que
funcione por decreto. La noticia de la detencidén de un grupo de trabajadores por solicitar la
solidaridad de otras organizaciones con su movimiento llamé la atencién al gremio
camionero. La situacion fue calificada como una “burla sangrienta” para los trabajadores.
Una especie de chantaje, en la que el trabajador se encontraba en la disyuntiva de ser
despedido e incorporarse a la “legion de cesantes” si la huelga superaba el plazo permitido
por el Plan Laboral. En reiteradas ocasiones, el gremio insistié en destacar que Chile poseia
la legislacion social mas avanzada del continente, respetada por todos los gobiernos, pero

gue llegaba a su fin con la nueva politica laboral®®®.

Grietas en la unidad gremial y la reorganizacién por decreto

Las primeras grietas de la unidad gremial aparecieron en 1977. Un grupo de dirigentes
camioneros que integraron el consejo del Registro Nacional del Transportista Profesional
quiso independizarse de la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones. Este grupo
intenté transformar el mencionado consejo en un 6rgano gremial autbnomo. Aquello era
posible porque el registro nacional concentraba una gran cantidad de atribuciones que
reglamentaban el trabajo camionero. Los dias previos al consultivo nacional realizado el 27
y 28 de enero de 1977, rondaron los rumores del quiebre de la confederacién: “Ahora si
que se dividen los camioneros”; “El registro se va a comer a la confederacion”; “La directiva
nacional seguro que cae en este consultivo®®”. La respuesta de la confederacion, para
evitar el quiebre, fue determinar que el consejo del registro nacional fuera un organismo
técnico asesor de la confederacién. De esta forma, el Registro Nacional del Transportista
Profesional se subordinaba a la confederacibn como comisién técnica, integrada por
profesionales contratados por la confederacion. La decisién de la confederacién fue
reconocida por la autoridad de gobierno con el decreto N° 601 del 28 de noviembre de 1977,

gue a su vez designo a los nuevos integrantes del consejo de aquel registro®’.

Como ya mencionamos, la nueva legislacién para la organizacién sindical decretada por el

gobierno afect6 a la estructura organica del gremio. Desde 1980, la Confederacion Nacional
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de Sindicatos de Duefios de Camiones debi6 abandonar la estructura sindical y
estructurarse en asociaciones empresariales. Los camioneros temieron verse obligados a
dividirse en dos tipos de organizaciones. Una conformada por los trabajadores cuenta
propia, camioneros duefios de un solo camién y otra, la asociacibn de empresarios de
transporte, que agruparia a todos los duefios de dos o mas camiones. Eventualmente esto
significaria que la organizacion de camioneros cuenta propia estaria a cargo del Ministerio

del Trabajo, mientras que las asociacién de empresarios al Ministerio de Economia3®.

El 22 de agosto de 1979, Vilarin envié una carta a José Pifiera, en la cual propuso
modificaciones a los decretos leyes del Plan Laboral. En especifico solicitd que las
organizaciones camioneras mantengan el nombre de sindicato y que la confederacion no
sea dividida*®®. Del mismo modo, el 3 de enero de 1980 los dirigentes gremiales
consiguieron reunirse con el nuevo ministro de economia, José Luis Federici Rojas. En la
audiencia entregaron los acuerdos del Ultimo consultivo nacional, con modificaciones de los
ultimos decretos ley que afectaban la estructura organizativa. Los dirigentes enfatizaron el
deseo de que la organizacién gremial no se divida y dependa de un sélo ministerio®”. La
autoridad se limit6 a resolver favorablemente la solicitud del gremio para mantenerse unido
en una sola organizacién y depender solo del Ministerio de Economia. Sin embargo, el
Estado obligb a la confederacion a reconocer que agrupaba asociaciones gremiales y no
sindicatos de duefios de camiones. Misma suerte corrié para cada sindicato individual, los
que debieron adquirir el nombre de asociacion gremial y abandonar el término “sindicato”.
La estructura gremial quedo organizada en cinco federaciones y 93 asociaciones gremiales
a lo largo del pais, todas adheridas y con el nuevo nombre de Confederacion Nacional

Gremial de Duefios de Camiones®™.

La reorganizacion de la confederacion trajo consigo la emergencia de nuevos liderazgos.
Después de estar afios en la cabeza de la confederacién camionera, Ledn Vilarin dio un
paso atras. En 1983 asumié como presidente del gremio Adolfo Quinteros, este fue socio
fundador del Sindicato de Duefios de Camiones del Transporte Interurbano de Santiago e
integré la directiva nacional de la CNDC. Quinteros, con afios de experiencia y lucha
gremial, represento también una nueva generacion de dirigentes, con una inquietud politica

que lo llevé paulatinamente al distanciamiento con la dictadura. Por su parte, el repliegue

368 “Consultivo nacional de enero de 1980, EI Camionero, N°44, 18.

369 “Nuestro positivo aporte para mejorar el decreto ley n°2757”, E| Camionero, N°45, 16.
370 “Asociaciones gremiales”, El Camionero, N°45,15,

371 “Realizaciones de una directiva”, El Camionero, N°51,17.
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de Vilarin tuvo como mayor consecuencia la falta de conduccion politica al interior del
gremio, que como veremos derivd en la aparicion de diversas posiciones respecto a la

situacion politica del pais y culminé en el quiebre de la confederacion.

Malestar, distanciamiento y persistencia del colaboracionismo con la dictadura

militar

El 11 de septiembre de 1979, dirigentes de los principales gremios de transporte se
reunieron para conmemorar los dias de lucha contra el gobierno de Salvador Allende. La
actividad se realizé en el sector de Leyda, otrora campamento camionero en los afios de la
Unidad Popular y donde murié un transportista en medio de los enfrentamientos con la
policia. Lo revelador del encuentro fue que por primera vez, desde que la Junta Militar tomé
el poder, la Federacion de Choferes de Taxis y la Confederacién de Duefios de Camiones
no aceptaron la invitacion oficial del gobierno al acto conmemorativo del 11 de septiembre.
En cambio, se reunieron por su cuenta para realizar un balance de la situacion del
transporte. Los taxistas estaban atravesando una situacion similar a la camionera, también

estaban sometidos a la liberalizacion de la tarifa y una consecuente crisis.

Otro actor importante que aparecié en este acto de conmemoracion fue el general Gustavo
Leigh. Para esa fecha, el general de la aviacion habia sido destituido de la Junta Militar por
sus discrepancias con Pinochet especialmente respecto a la economia. Su llegada fue
recibida con una ovacion por los transportistas. Ciertamente, se encontraban en la misma
vereda. Inconformes con la politica econémica liderada por los “Chicago Boys” pero aun

fervientes defensores del orden autoritario instalado en 1973.

Leodn Vilarin sentencié que los camioneros a seis afios del arribo de la Junta Militar, no
tenian nada que celebrar. Sacrificaron la mayoria de las conquistas sociales obtenidas en
gobiernos anteriores como homenaje a Chile. Agregd que antes del 11 de septiembre de
1973, los camioneros exigieron un gobierno para todos los chilenos y no para un pequefio

grupo. Incluso manifesté su deseo para que el congreso vuelva a funcionar:

Debe funcionar a la brevedad el Congreso Nacional como Poder del Estado
y cumplir sus funciones legislativas y fiscalizadoras, debe relevarse a la
Junta de Gobierno de la tarea de legislar. Después de seis afios ya es hora
gue se ponga término al sistema de imponernos todos los dias en el Diario
Oficial la legislacion que nos afecta y que no tengamos ninguna posibilidad
de ser escuchados cuando se estudia esa legislacion. Deberé confiar que
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esto que expreso como ciudadano no se estime una incursion en el campo
politico®2.

Tras décadas de historia gremial, nunca habia ocurrido que las organizaciones
representativas del transporte de carga no encontraran un interlocutor en los poderes del
Estado. Todas sus reivindicaciones fueron obtenidas hasta 1970 por Ley de la Republica
gracias a conversaciones desarrolladas entre dirigentes gremiales y las comisiones
correspondientes del congreso nacional. La negativa de los ministros a tener audiencias
con los dirigentes camioneros, contribuyd a que los transportistas volvieran a valorar las

instituciones democraticas que en el pasado les permitié canalizar sus demandas.

Fue entre 1981 a 1985 cuando los transportistas endurecieron las criticas hacia el régimen
militar. Durante este periodo el pais se hundi6 en una profunda crisis econémica cuyo origen
estuvo en la combinacion de factores externos e internos. La dependencia de la economia
chilena al mercado internacional se vio afectada por la recesion mundial de 1980. Los
ingresos y créditos externos no fueron invertidos en infraestructura productiva y exportadora
del pais, sino que se destinaron al consumo interno, por parte de los segmentos mas
privilegiados de la poblacion, importacion de bienes y el crecimiento sin control de grupos
econémicos que a su vez controlaban diversas empresas, estas se endeudaron con
diversos bancos que formaban parte de estos mismos grupos econémicos. Aquello generé
la quiebra de varias empresas, el Estado tuvo que intervenir bancos por insolvencia, el peso
chileno se devalug, los préstamos aumentaron dramaticamente su valor y la cesantia se
disparé®. El descontento social crecié contra el régimen militar, pero las criticas no
solamente se restringieron a la gestion econdmica. Con el titular “Menos salarios, menos
sueldos, mas neopren igual mas hambre™’* EI Camionero sentencié que uno de los
grandes males de Chile era la ausencia de medios de comunicacion alternativos a los
oficiales y simpatizantes con el gobierno. El articulo continu6é con una interpelacion a las
autoridades del Estado para que entiendan que el pais necesitaba libertad de prensa, de

organizacién y reunion®",

A lo largo de estos afios Ledn Vilarin radicalizé su discurso contra el gobierno. En 1981, a

ocho afios del golpe de Estado, el lider gremial realiz6 un balance negativo. Sentencié que

372 “| eyda: buen lugar para conmemorar”, EI Camionero, N°42, 20.

373 Garate, La revolucion, 284.

374 El “neopren” era una droga en base a un pegamento barato. Su consumo se propagé especialmente en los
barrios méas pobres del pais.

375 Menos salarios, menos sueldos, mas neopren igual mas hambre”, El Camionero, N°51, 8.
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la situaciéon de los camioneros era la peor de los ultimos 20 afios. Reiterd la desconexiéon
de las autoridades con la realidad del pais e incluso dijo que “lamentablemente, salimos de
un régimen de extrema izquierda (...) y caimos en un régimen de extrema derecha,
implacable e insensible™"®. En todos estos afios, Vilarin no abandond su idea de crear una
Unica organizacion que agrupara a trabajadores y pequefios propietarios. Animado por las
ya cotidianas y cada vez mayores criticas al régimen militar, Vilarin volvié a la carga con su
propuesta. Por medio de la confederacién camionera, propuso la creacién de un organismo
amplio de gremios, al estilo del Comando Nacional de Defensa Gremial en los dias de la
Unidad Popular. El objetivo de este organismo fue representar y defender los intereses de
los gremios inscritos en el Ministerio de Economia, gremios del transporte, la pequefia
industria, artesanado, trabajadores independientes y colegios profesionales. La iniciativa
fue presentada en una conferencia de prensa. Al dia siguiente, el periédico ElI Mercurio
declar6 que el gobierno rechazaba el proyecto de Vilarin. Desde el gobierno fue
cuestionada la propuesta por no ser coherente con la “libertad de asociacién” establecida
por la ley y responder a un esquema de “politicas superadas™’’. En 1982, Vilarin declaré a
la revista Hoy que no sélo los camioneros estaban en crisis, sino el pais entero y que el
gobierno mira el “espectaculo” sin hacer nada. Pero su critica cruzé una linea mas, al pedir
responsabilidad politica por la crisis y la impunidad en el “abuso de poder”, “las carceles

secretas” y la “falta de justicia®"®”.

Protestas y organizacién

El 11 de mayo del afio 1983, los trabajadores del cobre, agrupados en la Confederacién de
Trabajadores del Cobre (CTC), dirigida por el democratacristiano Rodolfo Seguel,
convocaron a una protesta nacional. Su accion encontré el apoyo masivo, e inesperado,
de diversos sectores de la sociedad civil en el pais; estudiantes, trabajadores, pobladores,
organizaciones politicas, gremios y miles de personas que sin pertenecer a una
organizacién adhirieron. Fue el inicio de las llamadas jornadas de protesta nacional, las
primeras manifestaciones masivas contra la dictadura del General Pinochet3”. En el marco
de la primera protesta, se constituyé el Comando Nacional de Trabajadores (CNT). Para

entonces, la dictadura habia declarado ilegal a la anterior gran confederacion sindical, la

376 “Balance de ocho afos del gobierno que pedimos”, El Camionero, N°51, 23.

377 “Gobierno rechaza creacion de organismo amplio de gremios”, El Camionero, N°51, 28.

378 «; Hay crisis moral?”, Hoy, afio V, n°245, semana del 31 de marzo al 6 de abril de 1982, Santiago de Chile,
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379 Del Pozo, Diccionario, 319.
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CUT. La CNT vino a llenar el vacio que existia entre las organizaciones representativas de
la clase obrera. Esta confederacion fue la encargada de convocar a la segunda jornada de
protesta nacional, el 14 de junio del mismo afio. En esta instancia se unieron nuevas
organizaciones como el Proyecto de Desarrollo Nacional (PRODEN), que agrup6é a
diferentes actores politicos. Los camioneros no se quedaron atrds y se unieron a las
movilizaciones, aquello despertd la sorpresa y suspicacia entre los trabajadores que
lideraban las protestas, pues aun estaba fresco el recuerdo de la complicidad camionera

con el golpe militar.

Un transportista (an6nimo) que participd de las jornadas de protesta coment6 a la revista
Andlisis, que los pequefios y medianos empresarios comprendieron que sus “intereses
objetivos” estaban mas cerca de los trabajadores que de los grandes empresarios con los
que estuvieron alineados durante los afios de la Unidad Popular. El mismo dirigente sefialo
que en una oportunidad dijo a Jorge Fontaine, presidente de la Confederacién de la
Produccion y Comercio, que después de 1973, las victimas de la alianza entre pequefios y
grandes empresarios, fueron “los hijos del pueblo”, mientras que los hijos de los grandes

empresarios, luego de estudiar economia en Chicago, se apoderaron del gobierno®®,

En la vispera de la primera jornada de protesta nacional, el 9 de mayo de 1983, la
Confederacion Nacional de Duefios de Camiones entregé una carta al ministro del interior,
general Enrigue Montero Marx. Alli indicaron, a modo de advertencia, que las bases del
gremio estaban cansadas de que en todos estos afios sus demandas no eran escuchadas.
El gobierno no respondié a la confederacién y opté por promover la division del gremio.
Algunas autoridades establecieron conversaciones con otra organizacion, la Asociacion de
Camioneros liderada por Jorge Alvarez, con quien intentaron negociar sin llegar a
soluciones relevantes®!. Aquel hecho sélo enturbié las aguas entre el gobierno y la
confederacion. El lunes 20 de junio, la confederacion camionera convocé a una paralizacion
del transporte para el dia jueves 23. Los camioneros buscaban poner en practica el
organismo multigremial, una reedicion del Comando Nacional de Defensa Gremial que
luché contra Allende. Con el potencial desestabilizador del gremio camionero y su
experiencia en luchas anteriores, estos entraron en la disputa de la conduccién de las
jornadas de protesta junto al movimiento sindical. Los camioneros presentaron un petitorio

a las autoridades en el que exigieron el retiro de todos los requerimientos contra los

380 “Suma y sigue. Primero fueron los trabajadores, ahora también los gremios”, Analisis, afio VI, julio 1983,
N°59, 4.
381 Casals, “Contrarrevolucion”, 284.
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dirigentes gremiales, reincorporacion de los despedidos, fin a la restriccion de la libertad de
informacién, revisién de las politicas educacionales, reconocimiento del derecho de los
dirigentes para defender las demandas de sus bases, fin del paralelismo gremial,
establecimiento de un calendario de retorno a sistemas de participacion demaocraticos,
rechazo a la politica de libre mercado y la conformacién de una comision integrada por
representantes de las fuerzas armadas, trabajadores, profesionales y gremios, para

analizar soluciones a los problemas sociales que atravesaba Chile3®2.

Los transportistas, con el lema de avanzar en la “unidad de los hombres de trabajo”,
propusieron que la CNT integrara el organismo multigremial. Las organizaciones sindicales
respondieron con cautela y sospecha. Los mas favorables a la unidad fueron la
Confederacion de empleados particulares (CEPCH) y la Unién Democratica de trabajadores
(UDT), cercanas a la clase media, mientras que las organizaciones ligadas a la clase obrera
tradicional, la Confederacion de Trabajadores del Cobre y el Frente Unitario de
Trabajadores (FUT) no vieron con simpatia tal iniciativa®?,

La gran diferencia entre los camioneros y las organizaciones obreras fue su relacién con el
régimen militar. Los dirigentes de la CTC fueron inmediatamente detenidos y encarcelados
por dias. En una entrevista desde la carcel, el lider de los trabajadores del cobre, Rodolfo
Seguel, declaré su negativa a que la CNT integre un comando multigremial liderado por los
camioneros, principalmente porque para Seguel, los gremios representaban a la patronal y
el empresariado, en lo Unico que podian estar juntos era en el deseo por democracia®®*. La
brutal represion contra los manifestantes en las jornadas de protesta nacional, con un saldo
de decenas de muertos, sumado al encarcelamiento de los dirigentes, fue motivo suficiente
para que las organizaciones sindicales se negaran a dialogar con el gobierno. Este ultimo,
aplicé medidas diferenciadas a los dirigentes, de acuerdo a su filiacion politica y sindical.
Adolfo Quinteros, lider camionero del momento, fue detenido, pero su paso por el calabozo
tan sélo durd unas horas y fue absuelto por el tribunal, a pesar de haber sido sancionado
por la Ley de Seguridad Interior del Estado. En consecuencia, los dirigentes camioneros se
mantuvieron abiertos al didlogo con la autoridad militar. En opinion de Quinteros, el sector
de las fuerzas armadas abierto al dialogo habia aumentado. No obstante, a modo de
denuncia, la revista Andlisis sefial6é que las conversaciones entre camioneros y gobierno

fueron mediadas secretamente por Isa Freig, duefio de transportes “Progreso”, quien era
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amigo del general Humberto Gordon, jefe de la policia secreta de Pinochet, la Central
Nacional de Inteligencia (CNI). Estas conversaciones decantaron en la formacion de una
comision conformada por los generales Raul Benavides, Enrique Montero y el camionero
Jaime Calvo Apelgreen. Fruto de esta reunion, habria nacido el petitorio de los
transportistas y la opcién de crear una comision de trabajo entre militares y dirigentes3®,
Sin embargo, el rgano de prensa oficial de la confederacién camionera, no confirmé la

realizacidon de tal reunion.

Ante la evidente merma en el apoyo social de la dictadura, el general Pinochet decidi6
contener la situacién. Mientras aplic6 una dura represion hacia los sectores populares y
sindicales, otorgd concesiones a sus antiguos aliados. Para tal misiébn, nombré a Sergio
Onofre Jarpa como nuevo ministro del interior. Jarpa fue el presidente del derechista Partido
Nacional, aliado de los gremios que se opusieron a la Unidad Popular. Onofre Jarpa
participd del congreso extraordinario celebrado por la confederacion camionera los dias 3
y 4 de septiembre de 1983. Frente a los asistentes, apel6 a la nostalgia. Recordé los
campamentos camioneros del972, la amistad de los viejos tiempos y la lucha comuan por
la “libertad” y la “nacionalidad”, “sin partidismos”. Marcoé distancia con la gestion econémica
liderada por los economistas de Chicago y anuncié que “por voluntad del Presidente de la
Republica” comenzaba una nueva etapa en la conduccidon econdmica del pais, sin
predominio de los sectores financieros y con participacion de los gremios®®. Junto con
aguella promesa, el gobierno otorgd la renegociacion de deudas con CORFO para los
transportistas, pero en términos estructurales, el modelo econdémico siguid su curso y junto

con él, el malestar hacia la dictadura militar.

La crisis del endeudamiento continud entre los camioneros durante los ochenta. La ruina
en la que se vieron aquellos incapaces de pagar los créditos o que terminaron con su
camién embargado, llevdé a que muchos camioneros tomen una drastica decisién. Entre
1981 y 1982 una ola de suicidios sacudié el mundo del transporte de carga. Para Adolfo
Quinteros la tragedia se explicaba porque cada camionero asumia su problema como algo

personal. En su rol de dirigente, Quinteros convencid a muchos asociados de que la
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tragedia era nacional y no individual, “la soluciéon no era suicidarse porque tendria que

suicidarse todo Chile” comento a la revista Hoy*®’.

En el sur de Chile, en las provincias de la Araucania y Valdivia, los pequefios propietarios
de diversos rubros se organizaron en comités para enfrentar los embargos. Denominados
“‘comités de integracién y reactivacion” fueron integrados por comerciantes, agricultores,
transportistas y personas que simplemente pidieron un crédito para invertir en una empresa.
Aquiles Brellenthie, ferretero de Villarrica y duefio de un camion hace 20 afios, relatoé en la
revista Hoy, como durante los afios 1979 y 1980, los agentes bancarios recorrian casa por
casa, tienda por tienda, para ofrecer créditos. Eran los tiempos del llamado “boom” o
“milagro” econdémico. Estos agentes abrieron muchas cuentas corrientes en el domicilio del
interesado. El clima de optimismo econdmico, con prondsticos de tasas de crecimiento
sostenido de un 8%, motivaron a varias personas a arriesgarse con un crédito. Para
muchos la recesion de la economia en 1982 fue una sorpresa. El aumento de las tasas de
interés, la subida del délar, el encarecimiento de las mercancias para la vida cotidiana, hizo
insostenible el pago de los créditos. Con ello, el embargo de los bienes se hizo cotidiano
entre los deudores. Algunos casos de resistencia a los remates y embargos ocurrieron en
las ciudades del sur. Cientos de personas llenaban las salas de remate para evitar que los
bienes del afectado sean vendidos, una especie de teatro de compra, pues los asistentes
acordaban previamente un precio a ofrecer y el comprador final resultaba ser amigo del
embargado. También hubo resistencia a la policia, cuando los embargos comprometian
magquinaria. En algunas ciudades los comerciantes lucian en sus escaparates pancartas
contra los bancos responsables de los embargos. Mientras tanto, en junio de 1985, el primer
encuentro regional de deudores asociado al comité de integracion y reactivacion envié un
telex al general Pinochet, donde exigieron la suspensién de todas las acciones judiciales
contra los deudores, la condonacion total de intereses ordinarios y penales, no embargar
los bienes basicos del hogar y un plazo de 15 afios para pagar con un interés lineal del 12%

anual®®e.

Quinteros y un sector creciente del mundo camionero tomo cada vez més distancia con el
gobierno y radicalizo su postura. El 28 de agosto de 1985, unos 500 camioneros cortaron
el transito de la carretera Panamericana sur durante tres horas y media. Los camioneros se

instalaron en el sector de San Francisco de Mostazal a unos 57 kildmetros de Santiago. La
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paralizacién encontro la simpatia de los automovilistas, quienes se unieron a la paralizacion
a pesar de que los camioneros dejaron una via libre. La fila de automadviles detenidos se
extendid por seis kildbmetros. El Estado no reprimié la manifestacién. La accion termino
cuando Quinteros anuncié que se reuniria con Francisco Fernandez, director de Impuestos
Internos, con quien tratd problemas gremiales como la fiscalizacion de facturas, la tarifa y

la necesidad de cambiar la politica econémica®®.

Pero las reivindicaciones camioneras no se restringieron al campo de lo econémico. Es en
este periodo que la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones adhirié al “Acuerdo
Nacional Para la Transicion a la Plena Democracia’. Documento que planteé un piso
minimo de negociacion con el régimen para transitar a la democracia. Este acuerdo fue
firmado por un amplio espectro de lideres politicos y organizaciones sociales. Sélo se
excluyeron de él la derecha mas dura representada por la Unién Demdcrata Independiente
(UDI) y el Movimiento Democratico Popular (MDP) integrado por el Partido Comunista, entre
otras fuerzas de izquierda®®. Este acuerdo no prosperd como hoja de ruta para la oposicién
al gobierno. No obstante, la discusion en torno a su aceptacioén entre los camioneros, fue

un catalizador de las posiciones politicas que convivian en el interior del gremio.

El quiebre

Dos facciones convivieron al interior de la Confederacion de Duefios de Camiones de Chile.
Una cada vez mas distante con el gobierno, representada por dirigentes como Adolfo
Quinteros y Héctor Moya y otra en sintonia con el régimen, liderada por Julio Lagos
Cosgrove. La existencia de ambas posturas se hizo insostenible en la medida que el
gobierno demostré que no rectificaria su politica econémica de corte neoliberal, sumado a
un Pinochet empecinado en mantenerse en el poder. Quinteros se mostré partidario de
avanzar en la discusion politica respecto al restablecimiento de la democracia como
garantia para la mejora econémica de los camioneros y del resto del pais. Ya no se trataba
de reivindicaciones sectoriales en el plano econémico. Incluso defendi6 la idea de promover
un nuevo paro nacional junto a otros gremios para reivindicar la democracia. Estos puntos

de vista hicieron que Quinteros ganara oponentes dentro y fuera de la confederacion.
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Funcionarios de gobierno, llegaron a amenazarlo con céarcel, relegarlo a una region distante

o perder conquistas gremiales®.

El fracaso del Acuerdo Nacional para la Transicion a la Democracia Plena motivé a la
oposicién a buscar nuevas formas de organizar el malestar contra la dictadura militar. En
1986, un grupo de profesionales liderados por el presidente del Colegio Médico y de la
Federacion de Colegios Profesionales Juan Luis Gonzalez, constituyeron la Asamblea de
la Civilidad. Esta instancia buscoé reunir a diversas organizaciones sociales y gremiales en
un polo de oposicién a la dictadura. La diferencia de esta experiencia respecto de similares
en el pasado, fue la preponderancia de la clase media en su composicion. Esta instancia
fue apoyada por Adolfo Quinteros y Héctor Moya, presidente de la Asociacion de
Camioneros Metropolitana, quienes impulsaron la adhesion de la confederacion camionera
a la Asamblea de la Civilidad. Entre 1985 y 1986, Moya lideré una serie de acciones de
protesta contra el gobierno como abstenerse a comprar gasolina o bloquear puentes
estratégicos. Moya y Quinteros participaron activamente en la Asamblea de la Civilidad al
punto que el primero fue detenido luego que la asamblea convocé a nuevas jornadas de
protesta nacional los dias 2 y 3 de julio de 1986. Tras salir de la carcel, Héctor Moya
renuncié a su cargo directivo en la Confederacién Nacional de Duefios de Camiones, su
decision se baso en la prohibicion de ejercer como dirigente gremial por parte del régimen.
Este hecho sirvié para que los sectores afines al gobierno dentro de la confederacion,
critiquen la gestion de Moya. Lagos Cosgrove calificé como mera “politiqueria” la adhesion
de la confederacion a las iniciativas politicas contra la dictadura y reiterd centrar la atencién
en actividades gremiales. Lagos participé como delegado de la confederacién en el Consejo
Econdmico Social, creado por el gobierno para que diversos sectores tengan opinién sobre
la politica econémica del pais®®?. Sin embargo, Quinteros calificé que tal espacio “no sirve
para nada™%. En la otra vereda, Lagos acusé a Quinteros y Moya de ser “impostores”, que
usaron los intereses gremiales para unirse a la Asamblea de la Civilidad y responder a “los
intereses de unos pocos”®. El convencimiento de muchos camioneros, como Quinteros y
Moya, de que el restablecimiento de la democracia era la Unica garantia para mejorar las
condiciones de vida entre los transportistas los llevo a dejar la Confederacién Nacional de

Duefios de Camiones. El quiebre en la confederacion permiti6 a Lagos Cosgrove
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posicionarse como el nuevo lider gremial con el restablecimiento del colaboracionismo con
la dictadura hasta su final. Adolfo Quinteros acusé a la confederacion liderada por Lagos,
de atropellar acuerdos tomados en la asamblea del gremio, agreg6 que la confederacién
tenia problemas de conduccidén y ya no permitia a sus bases poder expresarse. Quinteros
se volvio presidente de la Asociacion de Transportistas Interurbanos e Internacional de
Chile y junto a otros camioneros escindidos de la confederacion, conformaron un
movimiento paralelo a la confederacién, que en sus palabras agrupaba a mas del 70% de
los camioneros de Chile. A pesar de su afirmacion, no logré constituir un gremio con mayor
influencia que la histdrica Confederacion Nacional de Duefios de Camiones. Sin embargo,
tanto Moya como Quinteros representaron a un considerable sector de camioneros que
contribuyeron a la lucha democrética que terminé con la dictadura del general Pinochet. En
palabras de Quinteros: “Queremos el retorno a la democracia plena por las vias pacificas y
de entendimiento entre las partes. Si decir eso fuera un delito estariamos presos mas del

70 por ciento de los chilenos™%.

395 “Queremos retorno a la democracia plena”, EI Mercurio, Santiago, 17 de Junio de 1987.
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Conclusiones

A lo largo de este trabajo hemos podido sostener que el comportamiento politico de los
camioneros en Chile se caracterizé por un alto grado de autonomia. Su propia experiencia
sociocultural, productiva y de género conformé el ser social de los transportistas. Como
vimos en los capitulos precedentes, a lo largo de su historia, estas dimensiones
conformaron un orden simbdlico que delimité los contornos de la identidad de los pequefios
camioneros hacia la década de los setenta en Chile. La percepcion de si mismos como
“hombres de trabajo”, jefes de familia proveedores, de esfuerzo y con capacidad de volverse
un empresario a traves del logro individual fueron el nicleo de esta identidad. Es desde alli
que los camioneros se posicionaron politicamente en los procesos en los que se vieron

envueltos.

La construccion histérica de la identidad camionera fue un largo proceso gque tuvo sus
origenes en la década de los 30 en Chile, con el arribo y masificacion de los camiones en
la economia nacional. Como otros oficios, los camioneros se agruparon en sindicatos.
Durante décadas la experiencia organizativa encontré altos y bajos, diversas
confederaciones se atribuyeron la representacién del sector. Fue a principios de los setenta
con la creacién de la gran Confederacion Nacional de Duefios de Camiones que la
estructura organizativa encontrd su apogeo. La cultura camionera, hasta entonces marcada
por el individualismo, fue moldeada por el sindicalismo. La cooperacion, el vinculo con la
comunidad y las mejoras en la calidad de vida gracias a las conquistas gremiales, crearon
un nuevo tipo de camionero, comprometido con su militancia sindical. Los sindicatos de
duefios de camiones generaron un estrecho vinculo con las comunidades locales. La
participacion de toda la familia del camionero en actividades recreativas o caritativas, como
el caso de los comités de damas de los sindicatos o las campafias solidarias que los
transportistas realizaron durante las catastrofes climaticas, otorgaron una capacidad de
convocatoria hacia la comunidad que se demostro critica durante los conflictos politicos. De
este modo, la CNDC cont6 hacia 1970 con una enorme capacidad organizativa, la que se
corond con la aprobacion de la Ley de Registro Nacional del Transportista Profesional. Esta

ley obligé a todo duefio de camidn asociarse a la confederacion.

Los camioneros no integraron el gran empresariado ni la burguesia. Mas bien, se
encontraron en la frontera entre la clase obrera y la clase media. Distribuidos de forma

heterogénea de acuerdo a la posicion que ocupaban en el trabajo del transporte de carga
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terrestre. Choferes, ayudantes, peonetas, duefios de uno o tres camiones, integraron el
mundo del “pequefio camionero”. Los camioneros transitaron entre la realidad obrera y de
las clases medias por las caracteristicas propias de su trabajo. Fueron el eslabon en la
cadena productiva que conectaba ambos mundos, en las fabricas y centros productores de
carga, como en los centros de distribucion y comercio. La movilidad social fue otro factor
gue les permitié este transito. Muchos camioneros se iniciaron como “trabajadores del
volante”, que luego de afios de trabajo, invirtieron el capital necesario para poseer su propio
camion. Ser duefio de uno, dos 0 mas camiones era signo de prestigio y la posibilidad de
integrarse al mundo profesional de las clases medias. Sin embargo, una cuestion que se
repitié en la historia camionera fue precisamente esta tension entre lo obrero y empresarial.
El pequefio camionero, a pesar de su pretension de ser un empresario, estaba muy lejos
del verdadero mundo —tanto material como simbdlico- del gran empresariado. El camionero
tuvo mucho mas en comun con la clase obrera, por trayectoria de vida, cultura organizativa,
faenas que requerian el uso de la fuerza de trabajo y una masculinidad ligada al sacrificio
para proveer a la familia. Esta relacion ambigua entre clase obrera y clase media se
manifestd también en su estructura organica. Como mencionamos, los camioneros se
organizaron en sindicatos de duefios de camiones o de choferes, los que funcionaron igual
que los sindicatos obreros, no obstante, la Confederacion Nacional de Duefios de Camiones
se definid a si misma como una organizacion gremial. En las fuentes los conceptos “sindical’
y “gremial” se usaban como sindénimos. Todo ello, a pesar que la mayoria de las
organizaciones gremiales en Chile correspondieron al empresariado industrial como
SOFOFA y la CPC, o bien a los terratenientes como la SNA3%,

Inicialmente el gobierno de Salvador Allende no fue visto como una amenaza por los
camioneros. A diferencia de otras organizaciones gremiales que se alarmaron desde la
campafa electoral, la CNDC colaboré con Allende durante su primer afio. Esta sintonia
inicial se fund6 en las visiones compartidas que ambas partes poseian sobre ciertos
aspectos del trabajo y la economia. En especifico, la nocion de “trabajadores del volante”
fue algo compartido por los choferes y pequefios camioneros, como por el subsecretario de
transportes Hernan Morales. Para el gobierno, los camioneros eran aliados potenciales. El
control de la especulacién en el comercio de repuestos y hasta la convivencia entre el sector
privado y estatal en el transporte de carga fueron motivo de consenso. Por tal razén, la

Unidad Popular promovio la legislacion y aprobacion de la Ley de Registro Nacional del

3% | os camioneros en términos gremiales tuvieron como pares a otros pequerios empresarios como aquellos
agrupados en la Confederacién del Comercio Detallista y la Pequefia Industria.
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Transportista Profesional y la Caja de Previsién de Comerciantes, Pequefios Industriales y
Transportistas. Estas fueron demandas histéricas para el gremio del rodado. Fueron
también una garantia para la defensa del pequefio camionero, quien aseguraba su
reconocimiento en el mundo profesional y técnico, escapaba de la proletarizacion y al
mismo tiempo evitaba que las grandes empresas de transporte abusen con los llamados

“cortes de cola”.

El antagonismo y lucha de los camioneros contra el gobierno de la Unidad Popular
respondié6 a una dinamica contingente antes que a un plan secreto disefiado con
anticipacion. La fragil economia del pequefio camionero se vio trastocada ante la falta de
repuestos, neumaticos y chassis. A pesar de ello, el propio antagonismo se formulé mes a
mes, en tanto los dirigentes de la CNDC mantuvieron constante comunicacién con las
autoridades para encontrar solucién a la crisis del transporte de carga. S6lo a mediados de
1972, la critica camionera cambio su foco en la baja produccién nacional de neumaticos y
repuestos, para culpar directamente al ejecutivo. En este punto el antagonismo fue
alimentado por el temor a la estatizacién del rubro. La interpretacion de los camioneros de
aguella amenaza altero6 el nicleo del orden simbdlico, sobre el que se construyd la identidad
camionera. Los discursos presentes en las fuentes, durante el fragor de la lucha politica,
revelan este miedo. Ya confrontados, los camioneros vieron al gobierno de la Unidad
Popular como un corruptor del logro individual, puesto que entregaba camiones a sus
simpatizantes; destructor del orden familiar, por su responsabilidad en la escasez de
alimentos y de repuestos que impedian al padre mantener su rol como proveedor del grupo
familiar. Esta distopia alcanzé su cénit con la eventual estatizacion total del transporte de
carga por carretera, en la que el camionero era forzado a la proletarizacion a merced de los
caprichos de los “hombres nuevos”. No obstante, otros camioneros se mantuvieron
alineados con el gobierno de Salvador Allende y rompieron con la CNDC. Estos fueron
aquellos que mantuvieron su orden de vida cerca de los trabajadores, se tratd
especialmente de choferes y sindicatos de pequefios propietarios. La creacion del
Movimiento Patriético por la Recuperacion Econémica (MOPARE) logré agrupar a miles de
camioneros que simpatizaron con la Unidad Popular y permitieron que la economia resista

la paralizacién de la CNDC en octubre de 1972.

Los camioneros experimentaron en sus propios términos el antagonismo o defensa del
gobierno de la Unidad Popular. Su movilizacion fue por conviccion y de acuerdo a sus

propias interpretaciones del conflicto. En este proceso jugaron un papel importante las
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dirigencias y especialmente Leo6n Vilarin como lider indiscutido de la CNDC. Vilarin actu6
como un operador politico para el beneficio de su sector. Logré establecer vinculos con
dirigentes gremiales, politicos y militares. Algunos han querido ver a Vilarin como un
mercenario a las 6rdenes de la CIA o la gran empresa. No obstante, las fuentes, incluso
aguellas desclasificadas, nos han mostrado a un Vilarin mucho mas astuto, los altos
mandos militares reconocieron su capacidad e incluso amenaza, por el enorme poder que
llegd a concentrar el gremio del rodado. A nivel de provincias, cada sindicato camionero
logré coordinarse con sus socios y simpatizantes en un proceso de retroalimentacién entre
la dirigencia nacional y local. Asi también, la relaciébn de los camioneros con otras
organizaciones representativas de la clase media durante los afios de la Unidad Popular,
fue un proceso dinamico y de articulacion de reivindicaciones comunes antes que de

subordinacién a un plan preestablecido por fuerzas mayores.

Podemos sostener que las dirigencias de la CNDC recibieron apoyo econémico por parte
de organizaciones financiadas por la CIA tanto como por organizaciones de oposicion u
organizaciones a nivel provincial. El apoyo econémico fue un recurso mas que contribuy6
a mantener la movilizacién, pero no explica el origen de la motivacion para enfrentar al
gobierno de la Unidad Popular. Como ya hemos dicho, esto no desconoce la existencia de
instigadores externos que buscaron aprovecharse de los transportistas para socavar el
gobierno de Allende. Los dirigentes gremiales, politicos y militares que se esforzaron en
promover el golpe de Estado, tuvieron una relacion mas bien acotada con los transportistas.
No obstante, atribuir exclusiva responsabilidad a estos instigadores respecto de las
acciones de los transportistas, termina por despojar a los camioneros de su propia historia

y los reduce a una pequefia pieza en un juego conspirativo y coyuntural.

Los camioneros insurrectos al gobierno de Salvador Allende, interpretaron el golpe de
Estado como su propia victoria. Se vieron a si mismos como parte constitutiva del nuevo
régimen politico. Aplaudieron el autoritarismo y colaboraron con entusiasmo en las tareas
de la llamada “reconstruccion nacional”. Para los camioneros, el ejército estaba en deuda
con ellos, puesto que fue gracias a su paralizacion, que los militares llegaron al poder. A
pesar de esto, la buena relacion comenzé a tambalearse a partir de 1975, ante las
consecuencias socioeconémicas de las politicas de libre mercado. Paradojicamente, la gran
crisis econémica que vaticinaban afios antes lleg6 de la mano con la Junta Militar. La politica
de schock que el grupo de economistas conocidos como los “Chicago Boys” aplico en el

pais afecté negativamente al transporte de carga terrestre. Muchos camioneros cayeron en
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la ruina. El malestar con el régimen se acrecent6 a medida que la crisis empeord. La vision
politica y econdmica de los camioneros fue moldeada durante todo el siglo XX por el
capitalismo nacional desarrollista. Por ello, los transportistas no lograron comprender el
alcance de las nuevas politicas econémicas. Sus reivindicaciones entre 1975 a 1985,
persistieron en la promocion de la industria nacional y la relacion corporativa entre gremio
y Estado. Para los asesores econdmicos del régimen, aquellos planteamientos estaban
superados y nunca fueron respondidos. El resultado fue la transformacién radical de la
estructura econémica de Chile bajo el neoliberalismo. El pequefio camionero no tenia
cabida en este nuevo esquema, eran un remanente de un mundo que la dictadura militar
desmantel6. El nuevo mundo camionero se llené de propietarios que con el capital
necesario crearon empresas con sus propias flotas de camiones. La libre competencia y el
plan laboral terminaron con la ambigua estructura organica de la CNDC. Esta fue forzada a
reorganizarse en torno a asociaciones empresariales de transporte y no sindicatos de
duefios de camiones. Sin embargo, la actitud fue ambivalente al interior del gremio, al existir
sectores que criticaban las medidas econdmicas pero apoyaban el régimen autoritario. La
diversidad de posiciones llevo al quiebre del gremio a principios de los ochenta. Los
camioneros estaban divididos entre quienes declararon su apoyo a Pinochet y auguraban
los peores escenarios si este abandonaba el poder y quienes defendian la transicion a la

democracia como una mejora sustancial a su condicion de vida.

Finalmente podemos decir que la historia camionera encerré una gran paradoja. En la
relacion entre Allende y los camioneros, las acciones de ambas partes contribuyeron a su
propia crisis terminal. El gobierno de la Unidad Popular al impulsar la aprobacion de la Ley
de Registro Nacional del Transportista Profesional permitié que la CNDC se transforme en
la organizacién gremial mas poderosa del pais. La ley obligd que cualquier duefio de camion
tenga que asociarse obligatoriamente a la CNDC para poder ejercer su profesion. De este
modo, la CNDC tuvo un poder de convocatoria enorme y otorg6 la masividad, que el resto
de enemigos de Allende no tenia. Su posicion estratégica en la cadena productiva fue un
recurso de presion tan eficaz como la huelga de la clase obrera. Sin embargo, la lucha de
los camioneros de la CNDC contra la Unidad Popular abrié las puertas a una dictadura
militar que liquido al pequefio camionero. La dictadura del general Augusto Pinochet hizo
realidad mucha de las amenazas que los camioneros temian de la Unidad Popular. El fin
de la democracia, la crisis econdmica, la desintegracion de los sindicatos, el fin del poder
de la ley de registro del transportista y el monopolio del transporte. La implementacion del

nuevo orden social, politico y econémico en Chile desde 1975, significo el fin del pequefio
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camionero y la consolidacion exclusivamente de las grandes empresas de transporte. El
camionero, duefio de su propia maquina fue incapaz de transformarse en el nuevo tipo de
empresario que el pais demandaba. Impedido de superar la brecha con las empresas de

transporte, termind subordinado a estas o bien simplemente abandono el rubro.
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