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Resumen

La presente tesis tiene por objetivo general describir e interpretar la (re)configuracion de la
identidad de los sindicatos de trabajadores profesionales de vuelo, a partir del caso de la
Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA) en la post-desregulacion de la industria
aerocomercial (1983 — 2008). Para ello, la comprension de tal identidad procura inscribirse
dentro de los estudios tedricos sobre el sindicalismo profesional y sus transformaciones entre
las Gltimas décadas del siglo XX y comienzos del siglo XXI. Al mismo tiempo, el analisis
propone dilucidar los cambios y continuidades atravesados por las dimensiones simbdlica,
politica e institucional de la identidad de la organizacién de pilotos y reconstruir los marcos que
orientaron su accion colectiva tras las reformas estructurales implementadas en la industria. A
modo de hipdtesis, se sostiene que, en el periodo bajo estudio durante el cual se llevé a cabo la
privatizacion y extranjerizacion de la linea aérea de bandera argentina, se produjo un
cuestionamiento a la dimension simbolica de la identidad de los pilotos, tal como se habia
constituido desde sus origenes. Como respuesta a dicho desafio, el sindicato exacerbd la
dimension politica de su identidad, asociada a la defensa de la soberania nacional, como marco
interpretativo de su accion colectiva. Esto repercutié en una metamorfosis de la dimension
institucional: se pasé de jerarquizar la organizacion gremial como una asociacion de

profesionales a concebir tal organizacion como un sindicato representante de trabajadores.



Summary

The general objective of the present Thesis is to describe and read into the (re)configuration of
the identity of airline unions (professional flight workers), in the case of the Asociacion de
Pilotos de Lineas Aéreas (APLA) after the deregulation of the airline industry (1983 — 2008).
To accomplish this task the comprehension of the union’s identity is registered within the
theoretical studies on professional unionism and its transformations between the last decades
of the 20th century and the beginning of the 21st. At the same time, it intends to elucidate the
changes and continuities in the labor’s identity and to reconstruct the frameworks that guided
the outlined positions and the collective action implemented by the aeronautical unions to face
the structural reforms in the industry. As a hypothesis it is argued that, in the period under study
during which the privatization and foreignization of the Argentinean national carrier took place,
the symbolic dimension of the pilots' association identity was questioned. To reply to these
changes, the pilots’ union exacerbated the political dimension of its identity, associated with
the defense of national sovereignty, as the framework for collective action. That situation had
repercussions on the institutional dimension of identity: a new perception of themselves as labor

union replaced their conception as a hierarchical professionals’ association.
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Introduccion

1. Trabajadores del aire: “somos profesionales de esto”!

En mayo de 1985, los pilotos de United Airlines, nucleados en la Air Line Pilots’ Association
(ALPA), realizaron una huelga de 29 dias en reclamo por las mermas salariales que se habian
producido en el mercado aerocomercial norteamericano con el ingreso de empresas de bajo
costo. En 1986, sus colegas argentinos llevaron a cabo el primer paro por tiempo indeterminado
desde el advenimiento democratico en ese pais, frente a las condiciones de pluriempleo y crisis
salarial en las que se encontraba su actividad. En 1998, los pilotos de Air France ingresaron a
la pista y bloguearon la salida de la flota aérea, con el objetivo de evitar la imposicién de una
reduccion salarial a cambio de una de mayor participacion accionaria en la compafiia. En el
2005, los pilotos de Alitalia se sumaron a la huelga general de otros sectores laborales, como el
de sanidad publica, para reclamar contra los proyectos de ajuste que preveian la eliminacion de

un importante nimero de puestos de trabajo en el sector aerocomercial.

Estas acciones de protesta posiblemente contrastan con la imagen que se nos viene a la
mente cuando pensamos en pilotos de linea aérea. Es de esperar que dicha imagen esté
representada por varones de clase media, de mediana edad, uniformados de azul con un aire a
celebridad hollywoodense, bajando del avion mientras arrastran una pequefia valija carry on
negra. No es casual que ese sea un estereotipo que podemos reconocer con facilidad. Como
todo aspecto naturalizado de la vida social, tal representacion fue una construccion que se gesto
al calor de la conformacion de la industria aerocomercial y que predominé desde la primera

posguerra hasta las ultimas décadas del siglo XX.

La construccion de dicha figura fue impulsada por una doble necesidad: la de las
nacientes compafiias aéreas de convocar a los temerosos pasajeros a gue se animaran a transitar
un nuevo espacio de transporte, y la de los trabajadores, de consolidar su propia seguridad en
el aire, que los llevaba a disputar beneficios a los empresarios para evitar perder sus vidas. Todo
el lenguaje simbdlico de la jerarquia del piloto surgié de dicha construccion, en busca de
inspirar confianza. A la habilidad de los trabajadores de vuelo para desenvolverse en el cielo,
que ya los retrataba como figuras heroicas, se sumaron elementos que asemejaban la

experiencia de volar a una préactica de transporte conocida, como era el viaje por via maritima.

! Declaracion realizada por G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comision Directiva de APLA, en referencia a la autopercepcién del piloto en la década de 1980 (entrevista
realizada el 02-09-2019 en sede APLA).
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El uniforme de los pilotos aerocomerciales, su titulo de Capitan y su comunicador para hablar
con los pasajeros emulaban usos y costumbres de los barcos transatlanticos. Ademas, sus altos
salarios tuvieron, en parte, el objetivo de generar seguridad y ubicaron al piloto de avién en la
cuspide de las compariias aéreas y en la cumbre salarial del mercado laboral en general. Esta
construccion simbdlica se nutrié del consenso internacional sobre el transporte aéreo como
servicio de utilidad pablica y elemento de la soberania nacional que impulso, a mediados del
siglo XX, la regulacion del mercado y su proteccion frente a la competencia comercial, con el
objetivo de garantizar la seguridad de los vuelos. En suma, estos elementos hicieron del
transporte aéreo un servicio confiable, de consideracién publica y, en definitiva, posible.

La categoria laboral en la que se inscribieron las nociones de seguridad y confianza fue
la condicion de profesional atribuida al piloto de linea aérea, equiparando la actividad de volar
con otras profesiones surgidas del ambito academico. Tanto el primer sindicato de pilotos,
ALPA, constituido en Estados Unidos en 1931, como los creados en décadas subsiguientes
(primero en Europa y, mas tarde, en América Latina), adoptaron la profesionalidad como
aspecto central de su actividad. Como veremos en el capitulo | de esta tesis, tal profesionalidad
les brindaba autonomia a los pilotos en su proceso de trabajo, de manera tal que pudieran tomar
decisiones sobre su propia seguridad en una actividad que implica un riesgo atipico por la
peculiaridad del espacio en que se desarrolla. De esta manera, contribuia con la imagen de
seguridad que pretendian dar las primeras empresas para potenciar los vuelos comerciales,
ofreciéndole tranquilidad a los pasajeros de que su vida estaba en manos de, justamente,

profesionales.

Como consecuencia de esta representacion del piloto profesional, su identidad como
trabajador asalariado de las distintas compafiias aerocomerciales quedo subordinada. Tanto es
asi, que las organizaciones gremiales se conformaron originalmente como asociaciones de
profesionales en vez de sindicatos de trabajadores. En ese marco, en distintos sindicatos a nivel
internacional se mantuvo una relacion distante con entidades mas grandes dentro del
movimiento obrero, como las centrales generales. Los trabajadores se percibieron portadores
de caracteristicas y préacticas ajenas a las del resto del colectivo obrero. La frase citada en el
titulo del presente apartado ilustra esta consideracién. Segin uno de nuestros entrevistados,

como desarrollaremos en el capitulo 111, en el caso argentino la respuesta generalizada de los
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pilotos ante la posibilidad de unirse a la Central General de Trabajadores (CGT) hacia finales

de siglo XX era: “somos profesionales de esto, no podemos”.?

Si comparamos las acciones colectivas de los sindicatos de pilotos que hemos descripto
al inicio de esta Introduccion (llevadas a cabo entre las ultimas décadas del siglo XX y las
primeras del siglo XXI) con la reticencia previa de estos colectivos a incorporar las practicas
sindicales de otros sectores laborales, podemos ver un interesante contraste. Entre ambas
posiciones hubo un cambio en el cual las organizaciones de trabajadores de vuelo cobraron un
fuerte protagonismo en el espacio publico a nivel internacional. Ya sea en compafiias de paises
periféricos como en aquellas grandes lineas aéreas de paises desarrollados, las asociaciones que
nuclean a estos trabajadores se expresaron mediante novedosos e inéditos repertorios de accion
colectiva. La presente tesis reconstruye el proceso de transformacién en la autopercepcion de
estas organizaciones, segun sus practicas y marcos interpretativos, que pasaron de jerarquizar
la organizacion gremial como una asociacion de profesionales a concebir tal organizacion como

un sindicato representante de trabajadores.

2. Aspectos tedricos y metodoldgicos: ¢cdémo, por qué y para que?

El camino entre la indagacion en una tematica de interés y su transformacion en una pregunta-
problema lejos esta de ser un proceso lineal orientado hacia un objetivo final concreto. Por el
contrario, este se encuentra plagado de avances, reconsideraciones, reflexiones, cambios de
rumbo, la superacion de obstaculos y, por momentos, la satisfaccion de intuir hallazgos dentro

de las inquietudes formuladas.

La construccion del objeto de estudio de esta tesis y el hilo argumental que la orienta
partieron de incipientes premisas exploratorias sobre el sindicalismo aeronautico como grupo
laboral de interés analitico. En el comienzo, se hizo hincapié en el proceso global que se inici6
con la privatizacion de la industria aérea a nivel internacional y la consecuente reconfiguracion
del escenario institucional, politico y simbdlico en el cual se habian desenvuelto los sindicatos
aeronauticos desde su origen a mediados del siglo XX. En este sentido, en principio, nos
preguntamos puntualmente por el caso argentino y la participacion de las organizaciones
laborales del sector en dicho proceso, esto es, ¢cuél fue el papel de los actores sindicales en la

privatizacion de Aerolineas Argentinas? ¢;De qué modo incidieron en la toma de decisiones?

2 Declaracidn realizada por G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comision Directiva de APLA, durante la entrevista realizada el 02-09-2019, sede Asociacion de Pilotos de Linea
Aérea (en adelante, APLA).
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¢Qué recursos movilizaron? ¢De qué forma estos aspectos influyeron en los cursos de accidn

vinculados al cambio del tipo de propiedad de la linea de bandera argentina?

A lo largo de la indagacion sobre tales interrogantes iniciales, los trabajadores de vuelo,
particularmente los pilotos nucleados en la Asociacion de Pilotos de Linea Aérea (APLA), se
fueron erigiendo como actores cuyo estudio presentaba un prolifico campo de analisis por la
particularidad de su configuracion. En su origen moderno a mediados del siglo XX, los
trabajadores de vuelo se nuclearon en asociaciones conformadas por profesionales de clase
media, altamente especializados, cuya actividad se desprendia directamente del rol asignado a
la linea aérea de bandera durante el auge de la Industrializacién Dirigida por el Estado (IDE).
A fines de la década del setenta, la implementacién de un nuevo modelo econémico a nivel
internacional, el de valorizacidn financiera, modificé las condiciones sobre las que se asentaba
la industria aerocomercial, hasta el momento ampliamente regulada, e inicié la transformacion
de sus principios rectores desde una logica de soberania nacional hacia una estrictamente
comercial.* La puesta en practica del nuevo modelo sacudio las premisas simbélicas bajo las
cuales se habian configurado los colectivos de pilotos desde sus origenes y enfrentd las
organizaciones a los intentos empresarios de adaptar sus condiciones laborales al nuevo modelo
imperante. Asi, comenzo un periodo de alta conflictividad en el sector que se desarrollo, al
menos y con altibajos, hasta las primeras décadas del siglo XXI. De este modo, los hechos
contenciosos relevados en distintas empresas aéreas internacionales, enumerados en el parrafo
inicial de esta Introduccion, tienen entre si un hilo conductor que esté en el centro de esta tesis:
la adaptacion y transformacion del sector trabajo a los cambios operados a partir de la
instalacion de un nuevo modelo econdmico a nivel internacional que, con idas y retrocesos,

modifico la matriz estatal predominante durante buena parte del siglo XX.

El caso de los pilotos argentinos reviste particular interés académico para observar las
reconfiguraciones de las organizaciones sindicales dentro de los estudios sobre sindicalismo en
general y sobre sindicatos profesionales y aeronauticos en particular durante el proceso de
transformaciones estructurales que se inicié en el Gltimo cuarto del siglo XX. Las distintas

asociaciones gremiales dieron forma a nuevas modalidades de organizacion y aparicion en el

% La etapa IDE se desarroll6 entre la década de 1950 y mediados de los afios 1970. Este periodo, alin con diferentes
ritmos de desempefio econémico, denominados ciclos de stop & go, se caracterizd, a grandes rasgos, por la
modernizacion de las estructuras productivas, el crecimiento de las industrias manufactureras y el pleno empleo
(Odisio y Rougier, 2021).

4 Si bien esta era la ldgica que desde los paises centrales se difundia a nivel internacional, lo cierto es que la
mayoria de las naciones que desregularon la industria mantuvieron cierta proteccion sobre sus lineas aéreas de
bandera por el rédito politico y econdmico que brindan a sus Estados.
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espacio publico y, principalmente para el interés de la presente tesis, a una nueva percepcion

de su lugar social.

Nuestra exploracion inicial sobre las organizaciones de trabajadores aerocomerciales a
lo largo del periodo bajo estudio, se fue circunscribiendo a la inquietud por el aspecto identitario
de la asociacion profesional de pilotos durante la transformacién industrial descripta. APLA
representaba un caso interesante para observar la configuracion identitaria de un grupo de
profesionales pertenecientes a una empresa estatal, creada dentro de un proyecto nacional para
la expansion de la soberania aérea, que luego fue privatizada y extranjerizada. Ademas, es un
sindicato de tamafio relativamente pequefio con una capacidad de movilizacién nada
desdefiable, cuyas negociaciones laborales, en tanto la mayoria de sus miembros pertenecian a
la aerolinea de bandera argentina, se desarrollaba virtualmente dentro de la compafiia
aerocomercial.®> Finalmente, en lo que respecta a su condicion de asociacion de pilotos de un
pais periférico, su caso aporta a la particularidad de la transformacion de los actores laborales
latinoamericanos en un proceso global de desregulacion industrial que, como veremos, tuvo por

saldo la flexibilizacion laboral del sector.

Como resultado de este proceso de indagacion inicial, nos centramos en las
transformaciones de la identidad sindical suscitadas a partir de las reformas industriales y
construimos en base a ello las preguntas-problema que finalmente orientaron la presente tesis.
Nos preguntamos: ;como se (re)configuro la identidad de los sindicatos de trabajadores
profesionales de vuelo luego de la desregulacion de la industria aerocomercial a partir de la
década del setenta? ;Como se dio tal (re)configuracion en el caso la Asociacion de Pilotos de
Lineas Aéreas? ¢De qué manera se revelaron alli las dimensiones simbolica, comunitaria e
institucional, constitutivas de la identidad de estos sindicatos? ;Qué cambios y continuidades

mostraron a lo largo del periodo bajo analisis?

Para desarrollar estos interrogantes, la presente tesis se propone como objetivo general
describir e interpretar la (re)configuracion de la identidad de los sindicatos de trabajadores
profesionales de vuelo en el caso de APLA durante la etapa posterior a la desregulacion de la

industria aerocomercial (1983-2008). El recorte temporal seleccionado delimita un periodo que

° Si bien el sindicato nuclea desde sus inicios a todos los pilotos argentinos indistintamente de la empresa en la
que se desempefien, en los afios bajo estudio los trabajadores de Aerolineas representaban préacticamente la
totalidad de sus miembros. Como veremos, en 1986 los pilotos de Austral se escindieron de APLA y formaron su
propia agrupacion, la Union de Aviadores de Lineas Aéreas (UALA). A partir de los afios ochenta, se incorporaron
mujeres al gremio, a pesar de que continud siendo una actividad fuertemente masculinizada y de que la
organizacion representd predominantemente a hombres durante el periodo considerado. Es por eso que nos
permitimos utilizar el género masculino en el plural a la hora de nombrar a los miembros de este sindicato.
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se habia iniciado con la desregulacion norteamericana de la industria en 1978 y que en
Argentina comenz6 a discutirse con mayor impetu y consensos a raiz de la crisis financiera de
Aerolineas Argentinas tras el Ultimo advenimiento democrético. En este sentido, nuestro
analisis inicia con la transicion del afio 1983 y finaliza con la reestatizacion de la linea aérea de
bandera en el afio 2008, hito que marca un quiebre en las condiciones de ejercicio de la actividad

aérea nacional.

Siguiendo esta linea, en los objetivos especificos se apunta a (1) inscribir la
conformacion identitaria de la organizacion de pilotos dentro de los estudios tedricos sobre
sindicalismo profesional y sus transformaciones entre las Gltimas décadas del siglo XX y las
primeras del siglo XXI, (2) reconstruir los marcos interpretativos que orientaron la accion
colectiva implementada por los sindicatos aeronauticos argentinos desde el Ultimo
advenimiento democratico y hasta la reestatizacion de la linea aérea de bandera argentina en el
afio 2008 y (3) dilucidar los cambios y continuidades atravesados por las dimensiones
simbdlica, comunitaria e institucional de la identidad sindical que se expresaron durante el

periodo post-desregulacion, con énfasis en la etapa privada de Aerolineas Argentinas.

Con base en esos objetivos, se fue estructurando la hipdtesis contrastada a lo largo del
trabajo presentado. Esta se enmarca en la desintegracion del ideario simbolico dominante en el
cual se habia construido el mercado aéreo internacional a mediados del siglo XX, a partir de
los procesos de desregulacion y privatizacion de la industria. A modo general, esto significd
que la logica comercial, que pas6 a primar como orientadora de las decisiones empresarias,
tendiera a imponer una mayor flexibilidad en las condiciones laborales de los trabajadores
aéreos. Ello dio lugar a un periodo de gran incertidumbre para estos actores que derivé en una
etapa de alta conflictividad por sostener las prerrogativas laborales previas a la desregulacion,

como también sucedio en otros sectores profesionales asalariados.

En ese marco, para el caso argentino, sostenemos que se produjo la disolucion del
consenso alrededor de la dimension simbolica atribuida a la identidad de APLA en sus origenes,
esto es, la de ser una organizacién de profesionales que llevaban a cabo una actividad de utilidad
publica con sentido nacional. La nueva ldgica comercial que pasé a imperar en la industria se
tradujo en cambios en su mercado laboral que los enfrentaron, por primera vez, a luchas por la
defensa de sus puestos de trabajo, de sus condiciones laborales y de una serie de valores morales
asociados a la soberania nacional, considerados agraviados. Ello repercutié en una mayor
consolidacion en la dimension comunitaria internalizada por la identidad gremial, asociada al

rol social de defensa de dicha soberania y su exacerbacién como marco interpretativo de la
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accion colectiva. Finalmente, estas transformaciones significaron una adaptacion de la
dimension institucional de APLA hacia marcos y repertorios para la accién que dejaron de lado
su percepcidn originaria como asociacion de profesionales de elite, para pasar a concebirse
principalmente como sindicato de trabajadores asalariados.

Con el objeto de poner a prueba dicha hipotesis, se utilizé una metodologia cualitativa,
construida a partir de fuentes secundarias, fuentes primarias disponibles y generadas por
nosotros mismos. Para alcanzar los objetivos especificos, en primer lugar, se procurd inscribir
tedricamente el objeto de estudio. En este sentido, se realizo el relevamiento y andlisis critico
de la literatura especializada en identidad social y transformaciones sindicales durante el
proceso de desregulacion a nivel nacional e internacional, particularmente aquellos referentes
a sindicatos profesionales, de empresas estatales privatizadas y aeronauticos. En segundo lugar,
se relevo documentacion oficial que refiriera especificamente a los trabajadores aeronauticos
argentinos en relacion con la empresa aerocomercial en sus origenes y durante su gestion

privada.

Luego, se reconstruyé el proceso de desarrollo de la identidad social de APLA a partir
de las tres dimensiones que se distinguieron durante el andlisis critico de la literatura
especializada. Esto es, se identificaron tanto las rupturas y continuidades en la configuracion
identitaria como la conformacidn de sus marcos interpretativos. Para ello, se utilizo el analisis
de contenido mediante la técnica de grillado de las revistas gremiales publicadas por el propio
sindicato, de los discursos vertidos por sus representantes en prensa nacional y en los debates
parlamentarios (particularmente en las fechas relevantes que fueron previamente establecidas),®
de las Memorias del sindicato, que se hallan en la Biblioteca de APLA, y de los Estatutos
sindicales que se encuentran disponibles en la Biblioteca Aeronautica. Asimismo, para esta
reconstruccion se realizaron entrevistas a informantes clave a partir de una muestra tedrica que
incluy6 a dirigentes gremiales y trabajadores de las empresas aerocomerciales privatizadas
Aerolineas Argentinas y Austral (actuales y retirados). Dicha muestra fue construida por redes
de contactos, mediante la técnica de bola de nieve y se basd, principalmente, en entrevistas en
profundidad con preguntas abiertas. A lo largo del desarrollo argumental de la investigacién
realizada, se incluyen testimonios que forman parte de las experiencias, sentimientos y

recuerdos obtenidos de la construccion de la memoria de los entrevistados y que tomamos a

6 Las revistas gremiales consultadas fueron Alas Comerciales y Alas del Sur, editadas de forma mensual por el
propio gremio y de manera interrumpida entre las décadas de 1960 y 1990. En cuanto a prensa nacional, ademas
de consultas puntuales a los diarios Clarin, La Nacion y Pagina 12, se obtuvieron recortes del archivo privado de
Pablo L. Potenze y del Fondo Aerolineas Argentinas del Archivo General de la Nacién.
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modo de ilustracion y apoyo de elementos que se observan en otras fuentes documentales. En
el Anexo de esta tesis figura un cuadro que detalla la pertenencia institucional, el rol de cada
uno de los entrevistados en la compafiia y el periodo en que trabajaron en la linea aérea. Para
identificarlos, se utilizé solo la inicial de sus nombres con el objeto de preservar su identidad.

Cabe aclarar que, si bien la tesis se circunscribe al estudio de la asociacion de pilotos,
en el desarrollo del origen de la configuracion de este sindicato se utilizaron testimonios de
trabajadores de otras organizaciones laborales del sector, principalmente técnicos y auxiliares
de vuelo, que comparten algunas concepciones propias de la actividad en aeropuertos y del
trabajo dentro en una linea de bandera. Se considera pertinente esta aproximacion por la raiz
sindical comun de estos grupos laborales, por la identificacién de técnicos y pilotos como
trabajadores profesionales, asi como por las condiciones laborales que comparten quienes
desarrollan su actividad en el aire. Cuando corresponde, se realiza la discriminacion pertinente

para distinguir particularidades del colectivo laboral especifico bajo estudio.

2. 1 Perspectiva tedrica y definiciones conceptuales

Para el abordaje de la configuracion identitaria del sindicato de pilotos aeronauticos se parte de
comprender la identidad colectiva en su caracter procesual, producto de la interaccion humana
y resultante del modo en que un grupo se entiende a si mismo en un determinado momento
historico (Brubaker y Cooper, 2001: 9; Touraine, 1987). Asi, se define a la identidad como un
proceso dindmico, conformado por creencias, valores, aspiraciones y representaciones que los
miembros de un conjunto social perciben compartir. Dichos aspectos le dan sentido al accionar
de los individuos al funcionar como un sistema de orientacion que crea y define su lugar en la
sociedad (Turner, 1985).

En este mismo sentido, comprendemos tedricamente el analisis de la identidad social de
un colectivo laboral, en los dos aspectos de la identidad que distingue Dubar (1991 citado en
Freytes Frey, 2004), esto es, la identidad para si y la identidad “atribuida por otro actor de
relevancia en el ambito laboral”(p. 49).” Estos dos aspectos pueden entrar en tension por el
caracter nunca acabado de la identidad y dar “lugar a estrategias identitarias tendientes a reducir
la brecha entre ambas dimensiones” (Dubar, 1991 citado en Freytes Frey, 2004: 49). A su turno,

tales estrategias pueden ser de dos tipos: transacciones externas, para acomodar las

7 Si bien Dubar (1991) habla de “dimensiones” para desarrollar estas tensiones en la identidad, nosotros elegimos
utilizar el término “aspectos” para guardar el concepto de dimensiones en lo que, veremos, definimos como tal.
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discrepancias entre la identidad para si y para otros, y transacciones internas, que procuran
sostener ciertas configuraciones de la identidad para si (aspectos heredados) e incorporar nuevas

(aspectos proyectados).

La tensién entre los dos aspectos de la identidad y las estrategias a las que puede dar
lugar se inscriben en términos sistémicos en la nocion marxista de “conciencia para si” de los
actores laborales como trabajadores explotados, esto es, un proceso de interaccion entre la
atribucion de un imaginario simbdélico y concreto sobre el lugar que se ocupa en el proceso
productivo y la concepcion de los propios colectivos de trabajo sobre ese papel.® Asi, seguimos
a Thompson (1966, citado en Pérez, 2014), en la comprension de la conciencia de clase como
la forma en que se expresan las distintas experiencias econdmico-productivas de un grupo
laboral en sus aspectos culturales, como espacio de disputa en su desarrollo superestructural.
Dichas experiencias se encuentran “encarnadas en tradiciones, sistemas de valores, ideas y
formas institucionales” y estan asociadas a la conciencia del propio lugar historico (Campione,
2000; Liguori, 2017; Novaro, G., 2010; Thompson, 1966 citado en Pérez, 2014: 128). En su
aspecto teleoldgico, como fruto del devenir de las relaciones de produccion, dicho proceso
supone la construccion de una determinada voluntad colectiva que habilite la transformacion
del presente a través la accion politica dirigida, en reemplazo de una conciencia “estrecha y
disgregada” (Garcia-Huidobro y Bonboir, 1976: 264).

Siguiendo a Touraine (1965) y Rosanvallon (1988), el sindicalismo, entendido como
movimiento social, puede dar cuenta de “la manifestacion de la conciencia obrera” en distintos
momentos histéricos (Touraine, 1965 citado en Urteaga, 2010: 185). De este modo, es posible
remitir a tres momentos que Gramsci (1971[1957]) distingue en la construccion y expresion
cultural de esta conciencia de grupo (identidad para si). Un momento estructural, de indole
objetiva, denominado de “‘conciencia economico-corporativa”, en el cual el grupo gesta la
solidaridad en el espacio de trabajo, circunscripta a la potencialidad de conformar una voluntad
homogénea por intereses en comun anclados a lo laboral (Garcia-Huidobro y Bonboir, 1976:
270). Un segundo momento, de pasaje hacia lo superestructural, que se denomina de
“conciencia de clase econdmica”, donde se extiende esa solidaridad a otros miembros del grupo

social fuera de la fabrica, en el que se suele observar una etapa de reformismo y de desarrollo

8 En tanto nuestro trabajo apunta al andlisis identitario y cultural, si bien consideramos que los elementos de
conciencia de clase fueron propuestos por Marx, nos centramos en los aportes de Gramsci para resaltar el carcter
condicionante de la estructura y la aptitud transformadora de la interaccidn entre lo material y lo ideol6gico como
aspecto central de la lucha social (Campione, 2000). De todas formas, este concepto le aporta robustez tedrica al
desarrollo de las transformaciones en las dimensiones identitarias que identificamos y subyace a su desarrollo,
pero no se retoma de forma explicita a lo largo de la tesis.
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de la autonomia relativa del grupo social respecto de la clase dominante (Garcia-Huidobro y
Bonboir, 1976: 271). Por ultimo, un tercer momento de “conciencia de clase politica”,
subjetivo, en el que tal grupo excede los intereses corporativos para conformar un
posicionamiento politico e ideoldgico, intelectual y moral, en oposicion a la identidad atribuida
por otros, que puede extenderse a deméas grupos subalternos y que se expresa a traves de la

accion colectiva y coordinada (Garcia-Huidobro y Bonboir, 1976: 274).

En ese marco, considerando los distintos momentos del proceso grupal de conciencia
para si, algunos autores plantean que las asociaciones profesionales son la instancia previa a la
conformacion de sindicatos o trade unions (Crompton et al., 1996; Shlakman, 1950). En este
sentido, veremos en el Capitulo I que gran parte de la literatura que centrd su atencion en los
sindicatos de profesionales asalariados conformados hacia mediados del siglo XX, pondera
como caracteristica saliente de estas agrupaciones la autonomia que poseian en la decision sobre
sus procesos de trabajo y una actitud cooperativa hacia el management, en donde primaba un
vinculo de baja conflictividad (Hurd, 2008; Merton, 1958). Los sindicatos de esta indole partian
de su calificacion para gozar de un lugar privilegiado en la escala social con el acceso a un
particular status laboral, diferente del resto de los trabajadores asalariados. Este rol, ademas,
les permitia influenciar en la esfera estatal a partir de la participacion en las regulaciones de su

practica.

Sobre la base del concepto de conciencia de clase desarrollado hasta aqui, cabe
complementar la definicion genérica de identidad social con la de identidad politica. Siguiendo
la perspectiva de Aboy Carlés (2001), la identidad politica alude a la autopercepcion de un
grupo sobre su posibilidad de participacion como tal en la definicidn de los asuntos publicos y
al conjunto de préacticas que le otorgan sentido a dicha participacion, es decir, el pasaje hacia
un posicionamiento ideoldgico-politico basado en la conciencia de grupo obrero. En este
sentido, la identidad politica se constituye como producto de la accién conjunta y es la base
para la posibilidad de ser de la subsiguiente, en un marco socio-politico de referencia comun.
En su aspecto politico, la identidad grupal compite con alteridades en tensidn (grupos, proyectos
y/o ideas) que reafirman la diferencia externa y permiten la homogeneizacién interna de los
miembros del grupo (Aboy Carlés, 2001: 54, citado en Natalucci, 2013). De este modo, segun
De la Garza Toledo et al. (2010), la identidad de un grupo social debe ser definida en su
retroalimentacion con el adversario o la otredad e inscripta en la meta que se propone durante
la lucha social. Mediante este proceso la accion es una potencialidad para afianzar la identidad,

incorporar nuevos aspectos a esta, modificarla, concebirla de otras maneras o, incluso, romper
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con identidades heredadas (De la Garza Toledo, 1999). Dentro de esta concepcidn, seguimos a
Natalucci (2013) en la comprension de la identidad como dindmica resultante de un proceso
politico “que, con limites, condensa experiencias pasadas y dispone escenarios futuros y plantea

dilemas a los cuales se enfrentan las organizaciones por los que ensayan posibles respuestas”

(p. 12).

En la misma linea, autores como Tilly (1977) y Steinberg (1999) atribuyen a la accion
colectiva un carécter de expresion y reafirmacion de la identidad del grupo en contienda como
proposito central. Se utiliza el concepto de marcos para la accion para comprender los esquemas
interpretativos que cohesionan a los actores, sustentan la movilizacion y le otorgan un sentido
(Steinberg, 1998; Tarrow, 1994). Siguiendo a Steinberg (1999), son los discursos los que
estructuran “vivencias en el mundo y, de ese modo, su conciencia de clase” sostenidos por
experiencias materiales (Steinberg, 1999 citado en Pérez, 2014: 131). Estos procesos
enmarcadores constituyen la forma mediante la cual los trabajadores, como actores, “traducen
y piensan en las decisiones que toman ante los cambios en los contextos que identifican como
amenaza u oportunidad” (Senén Gonzélez, 2011: 50; McAdam et al., 1999; Frege y Kelly,
2003).

Los conceptos que hemos enunciado hasta aqui nos permitiran abordar las
reconfiguraciones identitarias de los trabajadores de vuelo luego de las reformas en la industria
aérea. A lo largo de la tesis, desarrollaremos como dichas reformas produjeron una creciente
tension entre el aspecto identitario de percepcion propia y el de consideracion social o atribuida.
Esto nos permitira reconstruir el modo en que los actores respondieron a las transformaciones,
los elementos identitarios que se mantuvieron y aquellos que se incorporaron durante la
busqueda por acomodar las discrepancias que se habian originado (transacciones externas e
internas). Mediante la descripcion y analisis de la accion colectiva y sus marcos interpretativos
se identificara la distincion de una otredad y su oposicion a ella, los elementos aglutinantes al
interior del colectivo y la profundizacién de una historia comin que permite proyectar futuros

conjuntos.

Teniendo en cuenta estas herramientas conceptuales, el cruce entre distintos aportes
tedricos permite comprender el proceso de constitucion de la identidad de los trabajadores de
vuelo desde sus origenes en tanto derrotero histdrico, fruto del mismo y semilla para su
afirmacion. De acuerdo con los trabajos que abordan las organizaciones laborales aeronauticas,
se delimitaron tres dimensiones que constituyen su identidad sindical: la dimension

institucional, forma organizacional que adquiere la asociacion de trabajadores profesionales
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que se desempefian en un sector atipico como es la actividad aérea;® la dimension comunitaria,
que inscribe a este colectivo en un vinculo interno y para con la provision publica de los
servicios aéreos nacionales; y la dimension simbdlica, que se refiere a los valores e imaginarios
sobre los que se asienta la percepcion de los trabajadores de vuelo de la industria aerocomercial
en relacion con su practica laboral. Estas dimensiones apuntan a pensar la retroalimentacion
entre el aspecto de la percepcion de si de la identidad de los propios trabajadores y el atribuido
socialmente, de acuerdo a como se desarroll6 su configuracion y reconfiguracién frente a los

cambios suscitados a nivel sistémico en la etapa bajo estudio.

Con respecto a la dimensién institucional, el sindicato de pilotos se organizé en sus
inicios como una asociacion de profesionales asalariados. Distintos autores han abordado a
dichas asociaciones como portadoras de una jerarquia que les otorga legitimidad en la toma de
decisiones, autonomia sobre el proceso productivo y cercania con el Estado (Crompton, 1976;
Sarfatti Larson, 1980; Pérez Ahumada, 2017). A estas consideraciones generales, se suma la
perspectiva propuesta por estudios internacionales y locales sobre trabajadores de vuelo
especificamente, que los caracterizan como profesionales estructurados alrededor del prestigio
y la vocacion por una profesion con tintes heroicos (Barnier y Rozenblatt, 1996; Capelli, 1985;
Corsi, 2015; Cufré, 2019; Hopkins, 2000; Huesca Gonzélez, 2007; Miguel, 2013; Troncoso,
2017; Whitelegg, 2007).

En cuanto a la dimension comunitaria, este colectivo ha sido estudiado como parte de
una relacion inescindible con la comunidad representada en los colores de la bandera de la
compaiiia en la que se desempefia y que le otorga a sus miembros un papel de misioneros
nacionales (Barnier y Rozenblatt, 1996; Corsi, 2015). Dentro de los estudios locales, esta
dimension se enmarca en los trabajos sobre familias de empresas puablicas, nocion que es
utilizada para reconstruir la relacién tanto al interior de los colectivos de trabajo como la que
estos tienen con las compafiias estatales (Capogrossi; 2016; Cufré, 2019; Palermo, 2010; Soul,
2007; Wolanski, 2015).

Por Gltimo, la dimensién simbolica se relaciona con el proceso de produccién de sentido
que caracteriza a la industria aerocomercial y, por ende, a los actores que en ella se
desenvuelven, segln las condiciones estructurales de su organizacién. En sus origenes, dicho

ideario se construyd en el marco de un consenso alrededor de la industria aerocomercial, basado

® Esta dimensidn esta formada por el arreglo que la organizacion tuvo en relacién con su condicion de asociacion
profesional, segun sus metas y objetivos explicitos e implicitos, asi como por sus practicas frente al Estado, los
empresarios y sus propios miembros.
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en la expresion del poder aéreo de cada nacion y en el cielo como patrimonio y espacio de
despliegue de la soberania de cada pais. Distintos autores han trabajado cémo, con las
transformaciones estructurales que se iniciaron a fines de la década de 1970, se produjo la
pérdida de legitimidad de estas perspectivas que resultdé en crecientes disputas entre las
organizaciones laborales y empresarias del sector (Barnier y Rozenblatt, 1996; Button, 2009;
Debbage, 1994; Palermo y Garcia, 2007; Piglia, 2019; Sampson, 1984).

Analizar la identidad de APLA como desarrollo procesual, tal como la entendemos en
esta tesis, implica comprenderla en su insercion en el momento del capitalismo en que esta se
fue desenvolviendo de acuerdo con el grado de retroalimentacién con los cambios estructurales
suscitados. Las dimensiones identitarias aqui reconstruidas se inscriben en el proceso global de
transformacion del capitalismo que impact6 en el mercado de trabajo, lo cual implicd, para
todos los trabajadores, persistencias y cambios en sus practicas, en sus acciones colectivas v,
especialmente, en su percepcion como asalariados. A su vez, consideramos que, aun en la
tendencia global del movimiento obrero hacia una mayor debilidad relativa, las formas
sindicales “contintian diferenciandose en funcion de los paises porque siguen estando
profundamente influenciadas por las tradiciones y experiencias nacionales” (Urteaga, 2010:
173). Asi también, la amplia heterogeneidad del periodo demuestra especificidades estratégicas
en los distintos casos, contra la tendencia ““a suponer un tnico modelo de formacion de la clase
obrera como norma con la que se juzgan las experiencias historicas reales” (Silver, 2005: 41).
En suma, en virtud de la literatura existente y en base a los conceptos que hemos desarrollado
(identidad social y politica, accion colectiva, marcos interpretativos) el aporte de la presente
tesis radica en interpretar la configuracion y el accionar del sindicalismo profesional
aeronautico desde la perspectiva de su identidad colectiva y sus tensiones, poniendo el acento
en los marcos culturales para la accién que se manifestaron frente a las transformaciones de la
industria aérea en particular, y del capitalismo en general, desde las Gltimas décadas del siglo
XX.

3. Estructura de la tesis

La presente tesis consta de seis capitulos. EIl primero de ellos opera como marco tedrico e
historico a partir del cual se aborda la identidad del sindicato argentino de pilotos de linea aérea.
El segundo capitulo tiene como finalidad el desarrollo de la etapa originaria de configuracion
de los sindicatos aeronduticos argentinos hacia mediados del siglo XX, como base para

comprender sus transformaciones a partir del tltimo advenimiento democratico, en el contexto
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de desregulacion de la industria aerocomercial a nivel internacional. Los cuatro capitulos
subsiguientes se desarrollan en forma cronoldgica, divididos por los distintos gobiernos que
forman parte de la etapa de analisis. La decision de ordenar el proceso de esta forma tiene como
fin organizar el desarrollo argumentativo y, sobre esa base, reflejar de forma coherente los
cambios y continuidades que es posible distinguir en la (re)configuracion identitaria de
APLA0

Como hemos mencionado, el capitulo I, “Reconfiguraciones de las identidades
sindicales ante la implementacion de reformas estructurales en el ltimo cuarto del siglo
XX, tiene como propdsito exponer el marco tedrico e histérico en el cual inscribimos el caso
de APLA ante el proceso de transformacion del mercado laboral, de la clase trabajadora y del
sindicalismo profesional durante el periodo estudiado (1983-2008). Alli se desarrollan los
cambios del movimiento obrero a partir de la consolidacion de la hegemonia neoliberal (y su
posterior pérdida de consenso), entre el Gltimo cuarto del siglo XXy las primeras décadas del
siglo XXI. Se da cuenta de cdmo, en un mercado social y laboral cada vez mas fragmentado e
inestable, se produjeron fuertes convulsiones identitarias que dieron paso a la reconfiguracion
de los marcos para la accion y de los conflictos laborales. Finalmente, se desarrolla como estos
procesos afectaron a las asociaciones profesionales, en las que se encuentran los trabajadores
de vuelo, particularmente desde su vinculacion con el Estado y con la toma de decisiones

publicas sobre su actividad.

El capitulo 1, “La conformacion del sindicalismo aeronautico argentino (1950-
1983)”, tiene por objetivo reconstruir la configuracion identitaria de los trabajadores de vuelo
en sus origenes durante la etapa de regulacion estatal a partir de tres dimensiones analiticas: la
simbdlica, la politica y la institucional. Para ello, se profundiza alli sobre el ideario que inspird
constitucion de la industria aerocomercial internacional, de acuerdo con el consenso gestado
alrededor del cielo como recurso de cada nacion, en donde se creo la linea aérea de bandera
argentina en el afio 1950. Tal paradigma dio lugar al desarrollo de la modalidad en que los
actores de la industria internalizaron su papel como trabajadores y el sentido publico de la
actividad aérea, asi como su repercusion en la solidaridad gestada entre los trabajadores y en su
vinculo con Aerolineas Argentinas. En ese marco, se desarrolla el cariz que tuvo la arquitectura

institucional de las asociaciones de trabajadores de vuelo desde sus comienzos, cuyo objetivo

10 Esta modalidad de organizacidn seleccionada no significa que consideremos que la reconfiguracion responde de
manera directa a los cambios de gobierno, sino que es un orden posible contra el cual contrastamos el proceso de
configuracién identitaria de la asociacion argentina de pilotos.
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organizacional privilegiaba la jerarquia de los saberes profesionales de sus miembros y su
liderazgo, en linea con su papel de funcionarios publicos dentro de la compafiia de bandera.

El capitulo 111, “‘Una cosa de dignidad’. De la ‘Gran Huelga’ a la solucion privatista
nacional (1983-1989)”, apunta a reconstruir la modalidad en la que las dimensiones identitarias
de APLA se revelaron durante el gobierno de Radl Alfonsin. Esta etapa es entendida como la
primera que muestra, en el marco desregulatorio, un cuestionamiento a las condiciones
materiales y simbdlicas en las que hasta entonces se desenvolvia la actividad de los pilotos. Es
por ello que alli se desarrolla el contexto de grandes transformaciones industriales a nivel
internacional y local que se suscitaron con la desregulacion norteamericana del transporte aéreo,
asi como las conflictivas relaciones que se gestaron entre el sindicato, los funcionarios de la
empresa aeronautica (por primera vez ajenos a la actividad aerocomercial) y el gobierno. De
este modo, se observan las repercusiones que estas situaciones tuvieron en las condiciones de
trabajo de los pilotos y en su accion colectiva en el marco del pasaje a una aproximacion
comercial de la industria aérea en crisis. Este capitulo permite dar cuenta de la conformacion
de una tension entre una desprestigiada consideracion social de los pilotos (identidad atribuida)

y la percepcion propia del trabajador aeronautico.

El capitulo 1V, “Identidad en jaque. La etapa privada de Aerolineas Argentinas: de
la aceptacion al vaciamiento (1989-1999)”, se propone describir y analizar los elementos
identitarios del sindicato aeronautico profesional que se vieron afectados con el ingreso de
Iberia (empresa estatal espafiola) al manejo y la administracion de Aerolineas. En este capitulo
se observa como la desregulacion impact6 en la concepcion simbadlica de los cielos, la soberania
aérea nacional y la integracion territorial, y consecuentemente en la identidad de los sindicatos
aeronauticos. En este sentido, se describen los elementos identitarios que se pusieron en
cuestion a partir de la irrupcion de Iberia, tanto en lo simbdlico como en la construccion de
comunidad politica de los trabajadores de vuelo. Por Gltimo, se analiza en ese marco la categoria
de “vaciamiento”, concepto utilizado por los sindicatos aeronauticos que sirvid de consigna en
las primeras acciones contra la dirigencia espafiola y reflejé la concepcidn de los trabajadores
sobre el proceso privatizador: la pérdida atribuida al sentido de su actividad y de su papel como

representantes nacionales.

El capitulo V, “La crisis de la aerolinea privatizada. Nuevos repertorios de accion
y la conformacion del ‘Todos somos Aerolineas’ (1999-2002)”, aspira a interpretar los
cambios y continuidades gque atravesaron las dimensiones institucional, simbdlica y politica del

gremio de pilotos ante la posibilidad concreta de quiebra de la linea aérea de bandera en el afio
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2001. Se describe y analiza entonces la ola de protestas laborales que enfrentaron el intento de
los empresarios espafioles de implementar un plan de reduccidn de personal, la cual mostro los
marcos bajo los cuales los actores se involucraron en las movilizaciones. A su vez, alli se
observa su repercusion en la dinamica interna del sindicato, en el vinculo entre las bases y la
dirigencia, asi como en la modalidad en que se expresaron los repertorios para la accion
colectiva. Esta etapa muestra las primeras consecuencias de la tensién que se venia gestando
desde el inicio de la desregulacion industrial entre la percepcion social del gremio y la propia.
Principalmente, se revelan aqui formas inéditas de aparicién en el espacio publico como

modalidad en que los actores buscaron cerrar la brecha entre ambos aspectos identitarios.

El capitulo VI, “De asociaciéon a sindicato. El camino a la reestatizacion de
Aerolineas Argentinasy el corolario de la transformacion gremial (2003 —2008)”, pretende
desarrollar la modalidad en que se posiciono la organizacion sindical frente al proyecto de
reestatizacion de Aerolineas Argentinas durante el afio 2008 y los cambios institucionales y
politicos que se produjeron en el gremio durante esa etapa. A nivel global, este posicionamiento
se inserta en la consolidacion del proceso de flexibilizacion laboral del sector luego del
advenimiento de las empresas aéreas low cost. A nivel local, se advierte un cambio en la
concepcion dirigencial sobre Aerolineas Argentinas que proponia la reinstauracion del
transporte aéreo como servicio publico nacional. En este marco, se estudian las mutaciones
expresadas en la percepcion de si del sindicato, que concibe la orientacion de la organizacion a
sostener la condicion de trabajadores asalariados de la linea aérea de bandera. Especificamente,
se observa como la asociacion reconstruyd la dimension politica y la institucional en su
posicionamiento frente a la reestatizacion e incorpor6 un nuevo elemento a la historia en coman:

la experiencia de lucha conjunta.

Finalmente, en las Conclusiones se retomaran los principales aportes realizados al
campo de estudio sobre las transformaciones laborales de los trabajadores profesionales de
vuelo en el Gltimo cuarto del siglo XX. Alli se retomaran los aspectos principales de cada
capitulo y se condensara el argumento desarrollado a lo largo de la tesis. Finalmente, se dara

cuenta de los nuevos interrogantes que se abrieron a lo largo de la investigacion realizada.
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Capitulo I. Reconfiguraciones de las identidades
laborales ante la implementacion de reformas
estructurales en el ultimo cuarto del siglo XX

In “Free to Choose” (1980), (Milton) Friedman, chose as his prime example of the evils of

government regulation, the high salaries paid to airline pilots!!
I. 1 Introduccién

A inicios de la década de 1970 el capitalismo se vio atravesado por una crisis en el régimen de
acumulacién que dio inicio a una serie de transformaciones estructurales. La merma en la tasa
de rentabilidad del capital, la baja en el crecimiento economico y una fuerte inestabilidad,
fueron interpretadas, desde los centros globales, como el fin del paradigma del llamado Estado
de Bienestar (0 la etapa estado-céntrica) (Cavarozzi, 1993; Ferrer, 2015). Desde el ideario
neoliberal, que por entonces comenzaba a consolidar su hegemonia, se diagnosticéd que los
costos laborales propios de dicho paradigma estaban entre los principales obstaculos que
impedian a las economias retomar la senda del crecimiento.'? Asi, a partir de la década del
ochenta, se inicié el pasaje hacia una nueva estructura social de acumulacion, basada en la
valorizacion financiera, que puso en crisis al trabajo tal como se lo habia concebido durante el
auge de la sociedad industrial (Castel, 1997). Para garantizar el disciplinamiento de los costos,
se aplicaron diversas medidas de estimulo a los mercados que repercutieron en el nicleo mismo
de la relacion entre capital y trabajo, entre las que se encontraban la desregulacion y apertura
econdmica, la restructuracién productiva, la privatizacion de los servicios publicos y las
reformas laborales (Bulloni et al., 2008; Neffa, 2010).13

Las transformaciones estructurales repercutieron en la identidad y la representacion de
las instituciones de solidaridad en un contexto en el que las condiciones sistémicas del

capitalismo reducian las posibilidades de conformacion de actores colectivos en el plano de la

11 <En ‘Free To Choose’, (Milton) Friedman, eligio como su principal ejemplo de los males de la regulacion estatal,
los altos salarios pagados a los pilotos! (nuestra traduccion) (Hopkins, 2000: 14).

12 para las teorias neoliberales imperantes, el trabajo representa un costo que era la causa principal de la merma en
la tasa de rentabilidad del capital y el motivo de la “estanflacién”, fenémeno de estancamiento con inflacién que
se origind durante la mentada crisis econdmica global (Gerchunoff y Llach, 1998).

13 Estas medidas, que se estandarizaron en diez puntos mediante el Consenso de Washington, se difundieron a
través de los organismos multilaterales de crédito. Estos recomendaban a los paises endeudados y en crisis la
liberalizacion comercial y financiera, la reduccion del gasto publico, la privatizacion de empresas estatales y la
desregulacién como medios para superar los problemas de inflacion y estancamiento (Miguez, 2013).

29



produccion (Rosanvallon, 2012). Ello se reflejoé en el debilitamiento de los sindicatos, que
enfrentaron un proceso de pérdida de protagonismo, legitimidad y una menor participacién en
la escena politica, y se vieron obligados a “repensar y reformular sus estrategias y mecanismos
de accion, su estructura y funcionamiento, su relacion con los poderes publicos, con los
empresarios y con los propios trabajadores” (Avila, 2010: 186). De este modo, se han
identificado trayectorias dispares en las respuestas sindicales a las reformas y los distintos
grados en los que estos colectivos se vieron perjudicados (Murillo, 1997; Natalucci, 2013). En
el nuevo escenario, “la historia previa, los senderos ‘evolutivos’ y el tipo de arreglo institucional
dominante explican distintas reacciones y estrategias particulares” en cada asociacién sindical
(Novick y Tomada, 2001: 80), tanto de forma intersectorial como interregional, a nivel local e
internacional, asi como en los resultados respecto de salarios, condiciones laborales y/o

beneficios sociales para sus representados.

Castel (1997) invita a reconocer en estos procesos de cambio las metamorfosis o
mutaciones en las identidades colectivas que habian surgido durante la etapa estado-centrica
(Cavarozzi, 1993). Los sindicatos de nuevos profesionales o de profesionales asalariados, a los
que pertenece la asociacion de pilotos de linea aérea, ofrecen un caso particular para examinar
dicho proceso de convulsion identitaria. Ademas de afrontar el mismo escenario en que se
encontraron las organizaciones de trabajadores en general, estos sindicatos se vieron ante la
pérdida del status que habian tenido mientras se identificaron con el vértice de la estructura
social y laboral desintegrada con la implementacion del nuevo modelo econdémico (Crompton
et al., 1996).

El presente capitulo se propone exponer el enfoque tedrico e historico con el que se
abordaré ese proceso de reconfiguracion de la identidad del sindicato de pilotos que observamos
durante la desregulacion de la industria aérea a fines del siglo XX, en tanto asociacion de
trabajadores profesionales que atravesd de forma singular el proceso de transformaciones
estructurales en esa etapa. Con este fin, el capitulo se estructura en dos apartados. En el primero
de ellos, se desarrollan los cambios implementados durante el Gltimo cuarto del siglo XX que
repercutieron en la identidad del movimiento obrero organizado. Alli se observan las
transformaciones de un mercado laboral cada vez mas fragmentado e inestable y las
convulsiones identitarias que estas supusieron. A su vez, se desarrolla la forma en que se
estructuraron las acciones colectivas llevadas a cabo en dicho escenario, en tanto respuestas a
los cuestionamientos a la identidad grupal. En el segundo apartado, se discurre especificamente

sobre las organizaciones de trabajadores profesionales constituidas durante el modelo industrial
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de produccion, en sus puntos en comun y sus diferencias con el movimiento obrero mas general,
de acuerdo a como se vieron afectadas en términos identitarios por los cambios en el modelo
de acumulacion. Puntualmente, se hara referencia a la forma en que los sindicatos profesionales
de empresas estatales percibieron tal metamorfosis, seguin su condicién de asociaciones de
asalariados cuyas identidades se encontraban atravesadas por la funcion publica y politica de

las empresas en las que ejercian sus actividades.

I. 2 El mundo laboral ante las reformas: identidades en convulsion

La sociedad salarial que se fue constituyendo desde la segunda posguerra, y que primé hasta
fines de la década de 1970, se caracterizo por el predominio de una identificacién colectiva
homogénea asociada con la pertenencia de los sujetos al mundo del trabajo asalariado y al papel
que estos cumplian dentro de la estructura productiva. Las organizaciones de trabajadores que
participaron en esta etapa (tanto las que surgieron en el periodo, como aquellas constituidas en
décadas previas), se concebian dentro de este modelo de empleo estable, articulado con ciertos
derechos conquistados, como el acceso a servicios de salud y prevision social, y la

indemnizacion por despidos.*

Los profundos cambios que se implementaron a partir de la década del ochenta,
socavaron el escenario que sostenia estas concepciones y erosionaron las bases para la
constitucion de actores colectivos en el plano de la produccion. Para comprender cdmo se vio
afectada la erosion con la identidad laboral de los sindicatos, cabe analizar la forma en que la
reorganizacion productiva impacto en el mercado laboral y en el desarme de las politicas
sociales de intervencion estatal que garantizaban la inclusion social (entendidas como
ineficaces) (Neffa, 2010). En este sentido, se puede identificar tres procesos centrales que se
retroalimentan entre si y que, al provocar la desintegracion de la estructura que daba forma a la
sociedad salarial, menoscabaron el poder de las organizaciones de trabajadores surgidas de esta:
la apertura y la desregulacién econdmica, la flexibilizacion laboral que acompafio a dicho

proceso Yy el consecuente aumento de la desocupacion.

La apertura y la desregulacion econémica constituyen el primer elemento que impact6
en las condiciones en que se ejercio la actividad sindical durante la mayor parte del siglo XX,

asi como en todos los actores que se encontraron sujetos a “la disciplina del mercado global”

14 Ademas, generalmente representaban al trabajador arquetipico de esta etapa: varén proveedor del hogar,
trabajador estable de espacios fabriles y de predominio industrial (Natalucci, 2014).
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(De la Garza Toledo, 2001: 22). Estas medidas fueron impulsadas por los centros econémicos
ante la profunda crisis sistémica que se vivia desde mediados de la década del setenta, expresada
en el estancamiento economico y la inflacion. El avance de la globalizacion y la
transnacionalizacion de la produccidn, que habia resultado de las mejoras en la tecnologia y la
comunicacion en las décadas previas, dio lugar a nuevas formas de comercio, inversion y
circulacion de la informacion haciendo posible una mayor movilidad de personas, bienes y
capitales (Ferrer, 2015). Con el objeto de obtener mayores réditos de dicha expansion, el capital
global en crisis fue instalando, mediante diversos mecanismos, la necesidad de liberar las
actividades econdmicas y financieras para la creacion de un mercado Unico y autorregulado
cuyo correspondiente aumento en la competencia permitiera bajar los costos, restaurar el

crecimiento y doblegar la inflacion (Ferrer, 2015).

A partir del aumento en la competencia global, las empresas se fueron adaptando a una
nueva modalidad de organizacién productiva que podia gozar de la escala transnacional en el
marco de una nueva division internacional de trabajo (Spyropoulos, 1994). En el ambito laboral,
se esperaba que las libertades derivadas de la apertura econdmica permitieran “dirigir la fuerza
laboral de acuerdo con la conveniencia del proceso productivo y de la valorizacién del capital
por medio de una intensificacion del trabajo” (Rapoport, 2000: 1009). Esto es, se pretendia
obtener posibilidades de deslocalizacion y relocalizacion del capital hacia sectores mas
rentables en donde hubiera mayor flexibilidad para la contratacion y menores derechos para los
trabajadores (De la Garza Toledo, 2001; Avila, 2010). Asi, los paises fueron generando nuevas
formas de produccidn y organizacion del trabajo, mas atractivas para el capital, lo cual provocd
el traslado de distintas empresas e industrias a las regiones que garantizaran tales beneficios
(Hobsbawm, 1995; Rapoport, 2000). En este sentido, se implementd una serie de politicas en
pos de adaptar el mercado de trabajo a las tendencias desreguladoras de la economia para lograr
sostenerse en las condiciones de mayor competencia econémica internacional. La propiedad y
gestion de las empresas perdieron su caracter nacional, centrado en la organizacion fabril, para
pasar a estar conformadas por procesos productivos cada vez mas heterogéneos (Battistini,
2004).

Para los sindicatos como organizaciones que operan en el &mbito nacional, la apertura
y la desnacionalizacion de las economias significaron, a nivel internacional, una fuerte merma
en su capacidad de presidn, especialmente en su papel como sujeto politico frente a los poderes
publicos y en su capacidad de participar en la orientacién de la economia, por el creciente poder

del capital al cual se enfrentaban (Gordon et al., 1986; Palomino, 2000b). Las organizaciones
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de trabajadores afrontaron conflictos a escala global y una mayor dificultad para lograr la
construccion de una comunidad de trabajo solidaria dentro de las empresas (Battistini, 2004;
Spyoropulos, 1994). Asi, la merma en el poder de los sindicatos fue resultado del nuevo orden

y objetivo explicito de las reformas.

La apertura fue acompafiada por la flexibilizacion del mercado de trabajo y de la gestion
laboral, como segundo elemento que modificd el escenario en que se habia desarrollado el
modelo industrial. Se incluyeron entonces nuevas formas de sujecion del trabajo al capital,
incorporadas por el capitalismo financiero con el objeto de bajar costos de produccion y
aumentar la productividad (Palomino, 2000b). EI nuevo modelo de empleo se opuso a aquel
tipico de la sociedad salarial en el que predominaban los trabajadores masculinos, contratados
a tiempo completo e indeterminado, con un salario estable, y que se desempefiaban en el sector
industrial manufacturero y urbano (Neffa, 2010). Las nuevas formas de empleo mas flexibles
supusieron la precarizacion de las condiciones laborales mediante la progresiva imposicion de
reglas mas laxas, entre las que se incluian la incorporacion de modalidades alternativas de
contratacion temporal (entre otras, la tercerizacion y el subempleo), la intensificacion del
trabajo a partir de aumentos salariales por productividad, la descentralizacion de los convenios
colectivos y la eliminacion de derechos laborales y sindicales (Neffa, 2010). A la vez, se vieron
reforzadas con la privatizacion de empresas publicas, que difundid la l6gica mercantil a la
mayoria de las actividades econdmicas, como la seguridad social. A nivel general, estas
medidas ponian “en juego el suelo simbdlico en que emerge la nocion de trabajador” (Palomino,
2003: 162) y aumentaban la heterogeneidad de la estructura de trabajo (Crompton et al., 1996;
Rapoport, 2000). El sector asalariado vio socavado su rol clave en la conformacion y cohesion
de la estructura social frente a las nuevas formas de gestion del trabajo, que incluso apuntaban
a mermar el conflicto entre la administracién y los trabajadores a partir del incentivo a la
cooperacion entre ambos, donde estos Ultimos y sus organizaciones se convirtieron, en algunos

casos, en accionistas de las compafias.

Estas medidas macroecondmicas resultaron en pérdidas masivas de empleo industrial
en los paises mas perjudicados, tercer elemento mencionado, profundizadas por los despidos en
el sector publico y la racionalizacion de grandes empresas, generalmente privatizadas. Amplios
segmentos de la poblacién quedaron excluidos del tejido social y marginados a actividades que

significaron un deterioro en sus condiciones de vida (Ferrer, 2015; Palomino, 2000b).%° El fin

15 Estos segmentos de la poblacion adoptaron la condicion de “nuevos pobres”, grupos que habian alcanzado
niveles medios de ingresos en la etapa anterior y que el modelo neoliberal margin6 del sistema (Ferrer, 2015: 441).
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del pleno empleo provoco, ademas de una regresiva distribucion del ingreso, distintas escisiones
dentro del movimiento obrero que, en un contexto de fragmentacién y segmentacion sin
precedentes, vio menoscabados sus recursos materiales y simbolicos, y se sumo a las
dificultades del sindicalismo para defender a sus bases (Neffa, 2010). Por un lado, se constituyo
una division entre aquellos trabajadores que contaban con un empleo y quienes ya no lo tenian.
Tal division se profundizé luego entre los mismos asalariados, en tanto, como mencionamos,
se habia producido una precarizacion de las condiciones laborales que gener6 una frontera entre
los sectores formal e informal. Se crearon asi empleos cualitativamente distintos en su l6gica,
con diferencias salariales ancladas a las nuevas formas de gestion del trabajo, asentadas en los
avances tecnolégicos (Crompton et al., 1996). Por otro lado, se diferenciaron aquellos
trabajadores que afrontaron una competencia internacional intensa por la apertura econémica y
aquellos que estuvieron mas resguardados del proceso de globalizacién, cuyo sector de bienes
y/o servicios era mas inelastico frente al ingreso de empresas extranjeras 0 multinacionales. A
estas dos divisiones se suma un cambio en la estructura intersectorial: el sector terciario,
principalmente los servicios y el transporte, tuvo una expansion mayor en relacion con el sector
industrial a la par de la desintegracion del modelo de intervencion estatal en desintegracion
(Crompton et al., 1996; Natalucci, 2013). Ademas del cambio en el peso de los sindicatos mas
importantes, estas escisiones significaron que no todas las organizaciones gremiales se vieran

afectadas de la misma manera.

En ese marco, la convivencia del movimiento obrero con un creciente desempleo y
marginalidad produjo el menoscabo de la fuerza colectiva de los trabajadores y de sus
organizaciones en su papel de defensa de los intereses obreros, asi como la dificultad de sostener
proyectos colectivos amplios (Palomino, 2005). En primer lugar, esa situacion significo para
los sindicatos la deslegitimacion frente a las propias bases, la pérdida de lealtad y capacidad de
representacion, asi como de recursos materiales por la merma de afiliados. En segundo lugar,
la fragmentacién contribuyd a socavar su poder de negociacién en el lugar de trabajo, ahora
descentralizado, en tanto la subcontratacion introdujo una masa de obreros no organizados que
dificultaba la negociacion colectiva y la capacidad de representacion sindical (Hyman y Price,
2016; Silver, 2005). Por otra parte, surgieron nuevos temas dentro de la demanda laboral que
hasta entonces no eran contemplados por los trabajadores organizados, asi como nuevos actores
y estrategias, con los que los trabajadores organizados tenian que empezar a convivir, para
defender a los sectores sociales mas afectados por el proceso de transformacién (Novick y

Tomada, 2001). Se produjo entonces lo que se denomind una crisis de representacion sindical

34



y su debilitamiento como institucion protectora de la clase trabajadora (Novick y Tomada,
2001).

En general, los sindicatos adoptaron una posicion defensiva por sostener los derechos
otrora detentados en un contexto de declive de su poder sindical. No obstante, siguiendo a
Drolas (2004), entendemos que los sindicatos son la expresion parcial de una determinada
situacion social e historica, por lo que pudieron también ser proactivos en su legitimacion y su
capacidad representativa resignificando el sentido de su préctica sindical en un nuevo marco de
heterogéneos conflictos suscitados en el ambito del trabajo. En el pr6ximo apartado, veremos
cémo, de modo general, la identidad de estos actores, como proceso relacional que se construye
a lo largo del tiempo, se vio atravesada por los cambios implementados en el mercado laboral
(Bulloni et al., 2008). A lo largo de la tesis, observaremos de qué forma nos referimos a la

resignificacion de este proceso en el caso puntual de la Asociacion de pilotos.

I. 2. 1 Las identidades laborales en el paso a la sociedad “no industrial”

Los cambios sistemicos que hemos descripto hasta aqui tuvieron como correlato el declive de
la sociedad salarial y, con él, un gran “bouleversement” de las identidades sociales generadas
en las condiciones de produccion imperantes hasta entonces (Crompton et al., 1996;
Rosanvallon, 1988: 48).1 La valorizacion financiera como modelo econdmico, en su aspecto
mas abstracto, instalaba el “desprestigio del trabajo y su prescindibilidad para crear riqueza y
bienestar” (De la Garza Toledo, 2001). La ponderacion del mercado como principal distribuidor
de recursos materiales y simbdlicos desintegro la identidad colectiva que se asociaba al lugar
ocupado en la produccién (més o menos fuerte segln el ambito en que operaba), y dio lugar a
una pluralidad de identidades que cuestionaron el trabajo como fuente de integracion social (De
la Garza Toledo, 2001; Natalucci, 2013; Novick y Tomada, 2001; Rosanvallon, 1988). Hasta
la década de 1980, el propio modo de produccidn capitalista contribuia a producir a la clase
obrera e “integraba todas las diferencias individuales para constituir un trabajador colectivo”
(Rosanvallon, 1988: 3). La dependencia de la cadena fordista representaba el simbolo que
ubicaba a los trabajadores bajo una medida comun, formadora de una identidad (Rosanvallon,
1988: 48). Con el paso de economias con predominio de industrias manufactureras y de mano
de obra concentrada relativamente homogénea y semicalificada, hacia economias dominadas

por el empleo en servicios modernos, se generalizé6 una mano de obra mas fragmentada y

16 |_a palabra francesa “bouleversement” se traduce generalmente como una perturbacion, disrupcion o convulsion
que altera el statu quo o el curso de accion.

35



heterogénea, a partir de la cual se dificultaba la construccion de identidades amplias (Castel,
1997; De la Garza Toledo, 2001).

Paralelamente, en el mercado laboral, el aumento de la participacion de mujeres y
jovenes provocd el declive relativo de los hogares de un solo proveedor y la erosion del varon
breadwinner como modelo de la division sexual del trabajo. Asi también, las subjetividades
establecidas pasaron a convivir con periodos méas prolongados de desempleo que, al igual que
la merma del poder adquisitivo, dificultaban la posibilidad de concebir la propia utilidad social
y el reconocimiento publico a partir del trabajo (Castel, 1997). Asimismo, las credenciales
educativas fueron perdiendo la capacidad de constituirse en factores determinantes de la
insercién laboral, aun cuando se volvieron cada vez mas necesarias para garantizar la
ocupacion. A su vez, ante el aumento de los trabajadores marginales, con escasa calificacion y
de empleo ocasional, el sector laboral se vio transformado por una creciente individualizacion
y por el declive de carreras a largo plazo (Catd, 2004; Crompton et al., 1996; De la Garza
Toledo, 2001; Rosanvallon, 2012).

A pesar del importante rol que continudé teniendo el trabajo como fuente de
supervivencia de la mayoria de la poblacion y como referencia social (Castel, 1997; Natalucci,
2013; Rapoport, 2000), la pérdida de su centralidad en la configuracion de una “comunidad
simbdlica” dio lugar a una crisis identitaria que habilitd la reestructuracion (nunca acabada) de
nuevas identificaciones en ambitos diferentes de aquellos propios del trabajo, en el paso a una
sociedad no industrial (Bulloni et al., 2008; De la Garza Toledo, 2001). Los cambios que se
expresaron en el mundo laboral a nivel estructural, interactuaron con las subjetividades de los
trabajadores y repercutieron en la autopercepcion de los sujetos (Bulloni et al., 2008). La
multiplicidad de identidades sociales desplegada en esta etapa se desprendia del crecimiento de
las desigualdades en un mundo cada vez mas carente de estructuras sociales estables que
provoco la sensacion de desorientacion subjetiva por la pérdida de pertenencia a un espacio y
sentido compartidos (Bulloni et al., 2008). Segun De La Garza Toledo (2001), la fragmentacion
de “los mundos de la vida de los trabajadores™ significo la conformacion de una “sociedad del
mucho e intenso trabajo para quienes tienen empleo y de la desocupacion no deseada ni
enriquecedora para los otros” (p. 20). Asi también se perdid la nocion de progreso social estable
(Neffa, 2010). El aumento de la desinstitucionalizacion, propia del mercado como distribuidor
de recursos, conllevo la eliminacidn puntos de referencia social y gener6 incertidumbre no sélo
para los trabajadores sino también para la sociedad en su conjunto. Ello provoco una crisis

funcional y moral de las organizaciones de solidaridad ante la “extraordinaria disolucién de las
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normas, tejidos y valores sociales tradicionales” (Hobsbawm, 1995: 427). Siguiendo a Urteaga
(2010: 186), “cl debilitamiento de la conciencia de clase y, por lo tanto, del movimiento obrero
en un sentido estricto, priva al sindicalismo de su principio fundamental de integracion”. Asi,
las organizaciones sindicales perdieron su centralidad derivada de las caracteristicas culturales
en que operaba el sistema capitalista (Castel, 1997; Rosanvallon, 2012; Spyropoulos, 1994),

situacion que resulto en la limitacién de su peso relativo en la sociedad.

Segun Tajfel y Turner (1986), la conciencia colectiva de una identidad social se
conforma alli donde los individuos se perciben parte de una categoria social y se identifican a
si mismos del mismo modo. Esta viene asociada con un significado emocional y valorativo del
grupo de pertenencia. Frente a los cambios implementados, la percepcion que tenian los actores
de esa pertenencia y del lugar que esta ocupaba en la estructura social, parecia erosionarse en
un contexto de gran volatilidad respecto de los roles y la diferencia entre las distintas categorias
laborales. En algunos casos, la sensacion de disvalor frente a la desintegracion de la estructura
social que daba lugar a dicha conciencia colectiva, permitié construir nociones de lo justo y lo

injusto para comprender y reinterpretar los cambios (Crompton et al., 1996).

Si bien la crisis en las subjetividades significo una mayor dificultad para la construccion
de imaginarios colectivos en amplios sectores de la sociedad, es posible observar en esta etapa
la conformacion de identidades, identificaciones y acciones colectivas que se desplegaron en el
ambito cultural e ideoldgico a partir de los movimientos sociales que contestaron a los procesos
de transformacion estructural (Castel, 1997; De la Garza Toledo, 2001). Siguiendo a Battistini
(2004: 26), las dificultades podian sortearse alli donde habia “mayores seguridades y
perspectiva de desarrollo de proyectos futuros”, y donde el empleo mas se identificaba con la
planificacion de vida de los sujetos. Los trabajadores organizados debieron expresar su
identidad de una nueva forma, analizada desde una concepcién dinamica y holistica de esta
como la que proponemos, en el marco de las premisas tecnoldgicas e ideoldgicas del nuevo
modelo productivo. Ello gener6 tensiones entre “los modelos de insercion en el empleo que se
les presentaron como posibles, los proyectos que se construyeron en cada imaginario de acuerdo
a la propia historia de vida y los condicionantes estructurales de cada contexto y lugar”
(Battistini, 2004: 40). En este sentido, veremos cémo el repertorio de acciones entre quienes
habian compartido una referencia comin de identidad profesional representd expresiones de
lucha por el sentido, por el saber y por la identidad de los sujetos individuales y colectivos

intervinientes.
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I. 2. 2 La accidn colectiva: el conflicto laboral como proceso de construccion y reconfiguracion
identitaria

A partir de los afios setenta, con la emergencia de los “nuevos movimientos sociales” que
resistian el avance del mercado como regulador social, una serie de estudios comenzaron a
cuestionar el analisis estructuralista de la conflictividad laboral para observar la accion colectiva
desde el interaccionismo simbdlico, a partir de una perspectiva identitaria y cultural (De la
Garza et al., 2010). En este sentido, la accion es resultado de la construccion de relaciones
sociales durante la contienda, una interaccion sostenida con el despliegue de determinados
simbolos y expresiones por sobre consideraciones estrictamente racionales de costo-beneficio
que supone el intercambio (Tilly, 1984: 48). Son los codigos culturales de los grupos que
enfrentan a los sectores dominantes, los que permiten que la accion se establezca como la
alternativa significativa del mundo. Estos codigos se derivan de una serie de intercambios
compartidos y valorados como positivos por parte de los sujetos pertenecientes al grupo social

en donde se genera la identidad colectiva.

En linea con Tilly (1977) y Steinberg (1999), a quienes hemos mencionado en la
Introduccidn, la movilizacion colectiva se orienta por la “construccion de identidad al calor del
propio movimiento” (De la Garza et al., 2010: 10). En este sentido, las transformaciones en la
identidad laboral abordadas desde una perspectiva holistica expresan la retroalimentacion entre
los cambios estructurales y la accion de los actores para la construccion nuevas identificaciones
en un contexto incierto y un marco generalizado de desestructuracion y desinstitucionalizacion
social. Segun Castel (1997), si la pertenencia a determinados colectivos aseguraba la identidad
social de los individuos durante el auge de la sociedad salarial, en la nueva estructura
individualista son los propios sujetos los que definen su identidad profesional. Son formas de
identificacion novedosas que se derivan de los vinculos entre capital y trabajo propuestos por
el avance de la estigmatizacién y marginacion que el capitalismo produjo respecto de grupos

sociales que, a partir de eso, temen su exclusion de las redes que otrora se tejian sobre el empleo.

Asi, los procesos de movilizacién surgen a partir de interacciones solidarias (una
identidad previamente construida) y de la identificacion de agravios comunes (en este caso,
frente a la pérdida de dignidad laboral que supusieron las reformas), e implica tomar conciencia
de la subordinacion (De la Garza Toledo, 1999: 290; Kelly y Kelly, 1994; Santella, 2019). Los
discursos y las estrategias desarrolladas desde nuestro caso de analisis, se abordan en su aspecto
moral, esto es, como valores considerados agraviados por un sector de la sociedad “frente a otra

parte de la comunidad que enarbola otros valores” (Meneses Reyes, 2016: 45; Thompson, 1991
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citado en Steinberg, 1999). De ello se desprende que la relacion gestada entre los miembros de
las organizaciones que se manifiestan se constituye en una solidaridad que también tiene un
caracter moral. En palabras de Thompson (1971), a quien seguimos en este analisis, puede
decirse que se refleja alli el caracter cultural del proceso de conciencia para si. En este caso,
frente a posiciones hegemdnicas que ponen en cuestion la identidad laboral, la situacion injusta
se convierte en un agravio moral, dimension inmaterial -sujeta a la identidad y cultura de los
sujetos- que da explicacion y coherencia a sus acciones (Meneses Reyes, 2016: 45). Segun
Meneses Reyes (2016), los valores culturales van conformando una “conciencia afectiva y
moral de los sujetos” que parte de codmo estos se perciben en su posicion en las relaciones de
produccion (p. 46). Esa experiencia en las relaciones de produccion también es vivida como un
sentimiento “por lo que los actores movilizados apelan a su propia moralidad con el fin de darle
sentido y explicarse de manera consciente, consistente, racional y coherente, sus actos de
protesta frente a lo que consideran ilegitimo, injusto o imposible” (Meneses Reyes, 2016: 46).
A su vez, la identidad puesta en movimiento en la lucha requiere de esta forma un vinculo con
personas fuera del grupo, por eso se apela a categorias generales, como la de nacién, que

permiten crear bases de movilizacion mas amplias (Sabucedo et al., 2010: 196).

En este sentido, en la misma accion colectiva se producen los marcos y los factores
cognitivos a partir de los cuales los actores en contienda se conciben a si mismos, a los otros y
a su contexto como amenaza u oportunidad, e inciden en las decisiones que toman durante los
cambios en las condiciones en las que actdan (Frege y Kelly, 2003; McAdam et al., 1999).
Dichos marcos permiten forjar una accion gque se sale de la posicion defensiva para proponer
una oposicion a los cambios atravesados. En la misma préactica se expone, construye y negocia
el relato de la injusticia percibida, el grado de cohesion grupal, la constitucion del adversario,
la justificacion de la accion implementada y un prondéstico para el cambio (Kelly y Kelly, 1994;
Melucci, 1994). Asi, la accion colectiva se vuelve un imperativo dentro de los esquemas de
interpretacion que “subrayan y adornan la gravedad de la injusticia de una situacion social o
redefinen como injusto o inmoral lo que previamente era considerado desafortunado, aunque
tal vez tolerable” (Tarrow, 1994: 215). De este modo, se conforman los marcos para la accion,
como dijimos, esquemas interpretativos que cohesionan a los actores, sustentan la movilizacion
y le otorgan un sentido a partir del modo en que los actores significan y condensan el mundo
que los rodea (Steinberg, 1998; Tarrow, 1994). Los marcos brindan la posibilidad de representar
la identidad grupal y de concebir el diagndstico y la solucion de los conflictos dentro de una

serie conocida de elementos a partir de bases politicas y morales (Steinberg, 1998).
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Siguiendo a Steinberg (1998), los marcos, en su caracter dinamico, forjados durante la
interaccion entre los distintos actores que confrontan entre si, permiten observar factores
ideoldgicos, entendidos como valores y creencias que se configuran como conocimientos
colectivos subyacentes y duraderos. De este modo, los discursos y valores simbdlicos que se
estructuran dentro de dichos marcos son vistos por el autor como recursos culturales que
“establecen los términos contextuales y publicos para el conflicto” (Steinberg, 1998: 851). En
relacion a ello, Tarrow (1994) identifica como los marcos para la accion permiten la
identificacion de simbolos culturales que involucran a un publico mas amplio que el
directamente relacionado con los objetivos de las manifestaciones, publico que puede
beneficiarse del resultado de la accion. Asi, una accion eficaz implica la movilizacion de “redes
sociales disponibles” por parte de los lideres en torno a “simbolos identificables”, extraidos de

los marcos culturales (Tarrow, 1994: 48).

La identificacion grupal es un fuerte predictor de la participacion de los miembros de
una organizacion en la accion colectiva, en tanto conciencia del individuo de su pertenencia a
un grupo social determinado, el significado evaluativo y emocional de esa pertenencia y sus
posibilidades de actuar (Kelly y Kelly, 1994: 77). Dicha identificacion indica una mayor
proclividad a comprometerse en acciones grupales por la consideracidn de los logros colectivos
y la interdependencia de los miembros. Asi, contribuye a gestar la cooperacion de los actores
por cuanto estos se definen a partir de su interés colectivo, superando su condicién de
negociadores individuales (Santella, 2015: 31). A su vez, la accidn colectiva es parte de la
conformacion de nuevos aspectos de la identidad, en la que esta se crea, se reconfigura y se
mantiene, segun cdmo los grupos en contienda orientan y otorgan significado a sus acciones
(Melucci, 1994; Touraine, 1987). De este modo, la accidn colectiva dota de fuerza integradora,
cohesion y diferenciacion a partir de las cuales los movimientos sociales expresan y legitiman
una identidad propia, un sentido de nosotros, que supone el reconocimiento de intereses
comunes, muta y se afirma, en muchos casos, durante y para la lucha (Catd, 2004; Calhoun,
1999; Melucci, 1994).

Retomando el analisis de la protesta social del sindicalismo frente a los cambios
estructurales, cabe complementar las herramientas conceptuales sobre movilizacion social hasta
aqui desarrolladas con la accién colectiva que estas organizaciones implementaron en esta
etapa. Si bien dichos cambios resultaron en la marginacion de amplias capas de la poblacion e
impactaron profundamente en las asociaciones gremiales, en sus primeros afios estos no

condujeron por si mismos a la accién colectiva generalizada de los trabajadores formales.
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Durante la década de 1990, la protesta social estuvo protagonizada por desempleados y otros
grupos expulsados del mercado laboral, principalmente del &mbito estatal, mediante novedosas
formas de aparicion en el espacio publico, en un entorno discursivo en el que se habia acotado
la voluntad de lucha y la participacion politica tradicional de amplios sectores sociales
(Crompton et al., 1996; Ferrer, 2015). En los primeros afios del siglo XXI, la pérdida de
consenso alrededor de las medidas econdmicas que sustentaban los cambios en el mercado
laboral luego de mas de 25 afios de hegemonia neoliberal, abrié la “estructura de oportunidades
politicas para la accion colectiva” (Santella, 2015: 29). Segun Tarrow (1994), esto representd
una ventana de oportunidades, entendida como dimension “del entorno politico que fomenta o
desincentiva la accidon colectiva entre la gente” y traduce “el movimiento en potencia en
movilizacién” (p. 49). Fue necesaria tal estructura de posibilidades para la construccion de
colectividades que identificaran la causa de los agravios (conciencia grupal), la pérdida de
legitimidad de la autoridad patronal y la caida del consenso en la hegemonia empresarial (Kelly,
1997; Santella, 2015; Tarrow, 1994). Como sostiene Santella (2015), ante la ruptura de los
mecanismos que aseguraban el consenso obrero en la dominacion patronal, la proclividad a la
accion colectiva se verd incentivada por la crisis hegemdnica constituida al interior de las
empresas (en el marco de descentralizacion que hemos descripto), tanto por la pérdida, para los
trabajadores, de incentivos de cooperacién como por el aumento de la confrontacion por parte

de la gestion empresarial y la propia competencia entre organizaciones laborales.

En este marco, luego de una menor participacion del sector formal en las protestas del
espacio publico, la efervescencia social que se derivo de este proceso fue denominada e
“revitalizacion sindical” (Senén Gonzélez y Haidar, 2009). Los autores que adscriben a las
corrientes anglosajonas sostienen que este proceso tuvo por objetivo recuperar espacios de
representacion y negociacion que los trabajadores habian perdido con la globalizacion, mientras
que las corrientes europeas proponen al sindicalismo, en tanto movimiento social, como
impulsor de una alternativa al modelo neoliberal de desarrollo (Natalucci, 2013). Coincidimos
con Natalucci (2013) en circunscribir la nocién de revitalizacion a una forma analitica de pensar
el proceso de restitucion del poder de negociacidn corporativo sindical ya constituido, que no
necesariamente cumplio con las expectativas de algunas organizaciones de reposicionarse en el
lugar que habian perdido como sujetos politicos. Asi como el impacto de las reformas no fue
igual en cada organizacion sindical, tampoco lo fueron las formas de resistencia en un contexto
mas despolitizado y fragmentado (Gordon et al., 1986; Natalucci, 2013; Senén Gonzalez y

Haidar, 2009). Como sostienen Senén Gonzalez y Haidar (2009), se produjo una fragmentacion
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en las formas de protesta laboral y distintos alcances de estas en cada escenario nacional,
situacion que permite ver sectores que modificaron de forma acabada sus practicas, concretas
y simbdlicas, y adquirieron una impronta mas presente en el &mbito publico (Natalucci, 2013).%’
En general, se observo que, en esta nueva etapa, no fueron los trabajadores méas perjudicados
los que cobraron mayor protagonismo en las protestas. A diferencia de la década de 1990, las
organizaciones sindicales, representantes de trabajadores formales, tomaron la iniciativa a
inicios del dltimo siglo para reclamar por los derechos cercenados y por una mayor
participacion politica en la toma de decisiones (Natalucci, 2014). Aquellas actividades laborales
que habian crecido durante la liberalizacion del mercado conformaron “la nueva vanguardia del
sindicalismo”, destacandose el de servicios, entre ellos el transporte (Etchemendy y Collier,
2008: 150).

I. 3 El sindicalismo profesional: transformaciones a partir de las reformas estructurales

Entre 1930 y 1970, con la expansion de la sociedad salarial que hemos descripto, se habia
desarrollado un grupo particular de trabajadores asalariados “no obreros” 0 burgueses, que
algunos autores denominaron como parte de una “nueva clase trabajadora” (Castel, 1997: 300).
Estos colectivos, que aumentaron en proporcion relativa a los trabajadores obreros, se hallaban
conformados por profesionales calificados mediante licencias habilitantes y fueron
consolidando el sector mas dindmico de la sociedad de entonces, en tanto grupo que expresaba

los valores asociados a la modernidad y al crecimiento.

Su particularidad, en relacion con las jerarquias previas, es que estos trabajadores
formaban parte de una propertyless middle class, que administraba la plusvalia en crecimiento
contribuyendo con quienes eran duefios de los medios de produccion (Crompton, 1976). La
mayor sofisticacion del modelo capitalista de produccion requeria de nuevas ocupaciones y
actividades financieras, comerciales y en la administracion estatal que sostuvieran su desarrollo.
Fueron las clases medias las que ocuparon ese rol social, aun cuando no gozaban de poder de
decision. Asi, estos trabajadores fueron ocupando un particular rol en la estructura de los
asalariados, superando a los obreros en la percepcion de ingresos Yy, especialmente, en el
prestigio que detentaban en el desarrollo de sus actividades. Asociados generalmente al control

del proceso de produccion y la provision de servicios de nivel terciario en diferentes rubros,

17 A nivel general, estas protestas demostraron el apoyo de sectores mas amplios de la sociedad. Seglin Svampa
(2009), la opinion publica se convirtio en una nueva mediadora social en un contexto crecientemente individualista.
Para Rosanvallon (1988), los medios son vistos como reemplazantes de un sindicalismo relativizado, que comienza
a ser una forma de representacion entre otras.
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estos nuevos profesionales se diferenciaban de los liberales independientes que habian
predominado en décadas anteriores por la dependencia de la venta de su fuerza de trabajo para

garantizar sus ingresos (Castel, 1997; Crompton, 1996).

A diferencia de lo que habia sucedido hasta la primera mitad del siglo XX, en esta etapa
no era solo la propiedad de los medios de produccion la que definia la conformacion de las
clases dominantes, esto es, la distincion entre burgueses y proletarios, sino que estas podian
estar formadas por “asalariados puros”, “personas cuyos ingresos y posicion en la estructura
social dependerian exclusivamente de su empleo” y del capital social con el que contaban por
su condicion de profesionales (Castel, 1997: 306). El salario podia garantizar el acceso al
patrimonio y la posibilidad de lograr posiciones dominantes a partir de la posesion de capital
econodmico, social y cultural. De esta forma, la extension de la condicion de asalariados a
diversos grupos laborales, tanto calificados como semicalificados, trasladdé del ambito
productivo al ambito del consumo la diferenciacion y el status que definian el lugar en el tejido
social (Hyman, 1996). De este modo, seguimos a Castel (1997) en su afirmacion de que, aun
cuando estos trabajadores ocupaban una posicion proletaria, la extension de la sociedad de
“confort y bienestar” en la que se fundi6 la clase obrera hizo que el conflicto que se instala

dentro de la sociedad salarial tuviera que ver con el acceso a ciertos bienes y servicios materiales

y simbolicos (p. 300).

Se estructuraron asi “dos segmentos del empleo: un mercado ‘primario’, formado por
elementos calificados, mejor pagados, mas protegidos y estables, y un mercado ‘secundario’,
constituido por personal precario, menos calificado, sometido directamente a las fluctuaciones
de la demanda” (Castel, 1997: 341).1® La clase asalariada “burguesa” constituye una nueva
forma de trabajo proletario privilegiado, que ya no “esta atravesada por un conflicto central
entre asalariado y no-asalariado, es decir entre proletarios y burgueses, trabajo y capital”, sino
“organizada en torno a la competencia entre diferentes polos de actividades salariales” (Castel,

1997:304). Como veremos enseguida, para Crompton (1976), el conflicto se halla en las formas

18 Siguiendo a Hyman (1975 citado en Santella, 2015), entendemos que la division conceptual entre trabajo
profesional y obrero es ambigua. La distincidn parte del hecho de que no se paran de la misma forma en relacion
con el capital por la diferenciada jerarquia de niveles de saber y de salarios (Bain y Price, 1972). Generalmente,
se los suele clasificar como trabajo intelectual y manual, respectivamente, pero conceptualmente esta divisién ha
sido puesta en cuestion y en la préctica no responde al ejercicio de las tareas. Segin Bain y Price (1972), la
proximidad a la autoridad de los trabajadores profesionales puede ser puramente simbdlica, esto es, estar vinculada
con los aspectos culturales que califican socialmente al trabajador como de cuello blanco. Son los mismos
trabajadores los que crean y sostienen esas percepciones, pero no necesariamente generan una clasificacion
universal y clara de la division de la fuerza de trabajo entre categorias profesionales y manuales.
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que adquiere la identidad laboral de esta nueva clase trabajadora, esto es, en una autopercepcion
que oscila entre la identificacion con el trabajo y una mayor proximidad al capital.

Algunos autores de perspectiva marxista entienden a los sindicatos que aglutinaron
profesionales asalariados (white-collar unionism) como organizaciones cuya verdadera
conciencia de clase aun no se encuentra desarrollada (Blackburn y Prandy, 1965; Crompton,
1976). Para Crompton (1976), esta falsa conciencia se deriva de la contradictoria y ambigua
naturaleza de las organizaciones profesionales. Si bien, como mencionamos, su principal o
Unico ingreso es obtenido mediante su fuerza de trabajo, lo que deriva en una dependencia
econdmica y juridica respecto a otro, poseen una subsuncion “formal pero no real al capital”
(Palomino, 2000a: 100). En la préctica, el capital no cumple una funcién de vigilancia y
mediacion sobre las tareas de los trabajadores, que gozan de autonomia en virtud de la posesién
de una matricula técnica para trabajar, “saberes y habilidades, e incluso la autorregulacion de
la intensidad y/o calidad de su trabajo” (Palomino, 2000a: 100). En muchos casos y en distintos
grados, los trabajadores denominados de “cuello blanco” llevan adelante funciones tanto de
trabajo como de capital que denotan diferentes relaciones en el modo capitalista de produccion.
Algunos trabajadores profesionales pueden ver que sus intereses se satisfacen en la cooperacion
con la dirigencia empresarial (sobre todo a partir de las nuevas formas de gestion del trabajo),
aun cuando otros, en la misma ocupacion, ven sus intereses colectivos servidos por la
identificacion con la funcion laboral (Crompton, 1976). Segun los distintos momentos del
proceso grupal de conciencia para si que desarrollamos siguiendo a Gramsci,*® algunos autores
plantean que las asociaciones profesionales son la instancia previa a la conformacion de
sindicatos o trade unions (Crompton et al., 1996; Garcia-Huidobro y Bonboir, 1976; Shlakman,
1950). Si bien tanto las organizaciones de profesionales como las del resto del movimiento
obrero parten de una base productiva coman, propia del momento objetivo estructural, el pasaje
a la propia concepcion como sindicato supone un posicionamiento ideoldgico de los
profesionales que construye sentido de pertenencia y concibe la defensa de sus intereses como

trabajadores asalariados como parte del universo de los trabajadores asalariados.

Como caracteristicas salientes de las agrupaciones profesionales, la literatura
especializada resalta la identificacion de los trabajadores con la profesion que ejercen y la alta

satisfaccion laboral, expresadas cada una de ellas en una actitud cooperativa hacia el

19 Como se desarrolld en la Introduccion existe un primer momento de “conciencia econdmico-corporativa”, luego
uno de “conciencia de clase economica” y un tercer momento de “conciencia de clase politica” (Garcia-Huidobro
y Bonboir, 1976: 274).
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management y en un sentido de comunidad anclado a los valores morales y sociales (Hurd,
2008; Merton, 1958). Los sindicatos de esta indole se abocan a la construccion de estandares
para la mejora en la calidad del servicio ofrecido y a la creacién y control de un mercado
protegido, a partir de la educacion como modalidad de desarrollo de la profesion y la aspiracion
a influir en la regulacion estatal de la practica (Sarfatti Larson, 1980). A pesar de constituir
asociaciones que expresaban su condicion de asalariados, estos trabajadores se aglutinaron para
obtener los mismos beneficios que los obreros sindicalizados, pero con diferencias, como, por
ejemplo, un régimen de jubilacién especial (Castel, 1997). De hecho, hasta que se
implementaron las transformaciones estructurales, los sindicatos profesionales mantenian cierta
distancia con el resto de los trabajadores. Como describen Blackburn y Prandy (1965), “muchas
asociaciones de cuello blanco preferian evitar la connotacion impopular de la palabra sindicato,
siendo conocidos como ‘gremios’ o ‘asociaciones’ (p. 112). Estos sectores se construyeron
alrededor de espacios de trabajo especiales, de uniformes que los identificaban y del ejercicio
de sus practicas cualitativamente diferente de las del resto de los trabajadores. De esta forma,
tendieron a subordinar las demandas por mejorar otros aspectos de sus condiciones de trabajo,
como la escala salarial. Antes de las reformas, esta escala se hallaba generalmente estructurada
por una retribucion que respondia a un mayor nivel de educacion y entrenamiento. Con las
reestructuraciones la calificacion y el nivel salarial dejaron de coincidir de forma directa (Hurd,
2008; Rosanvallon, 2012).

Estas diferenciaciones con el resto del sector trabajador consolidaban la denominada
ideologia de status, que usualmente tiende a reducir el nivel de militancia y que engloba a los
profesionales asalariados en una clase que comparte una cultura de consumo, diferente de la de
otros trabajadores (Blackburn y Prandy, 1965; Sarfatti Larson, 1980). Consecuentemente, los
primeros conflictos asociados a la situacion laboral de este sector asalariado apuntaban a
sostener la jerarquia y diferenciacion social que les habia otorgado hasta entonces su condicion
de profesionales. En el marco de la implementacion de medidas que modificaron
sustancialmente el mercado laboral, los profesionales o técnicos ya venian percibiendo cambios
en su status comparado con los trabajadores manuales y experimentando un aumento de la
sindicalizacion y la militancia (Crompton et al., 1996). La movilidad ascendente con la que
estos sectores habian ingresado al mundo laboral durante el auge de la sociedad salarial,
retrocedia para poner en duda su ubicuidad en una estructura social en desintegracion (Castel,

1997). Aun cuando en este contexto los trabajadores profesionales (considerados privilegiados)
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generalmente lograron retener sus empleos, se observé un achicamiento en la diferencia con los

demads trabajadores en lo que hace a la percepcion salarial y a la pérdida de poder adquisitivo.

Este ultimo fendmeno fue denominado por algunos autores como una proletarizacion de
los sectores de cuello blanco (Sarfatti Larson, 1980) o la “desestabilizacion de los estables”
(Castel, 1997: p. 340). Se trat6 de un proceso que consistié en el aumento de la extension e
intensidad de sus tareas y generd transformaciones en las construcciones ideoldgicas y las
formas de socializacion cultural a las que adscribian los trabajadores profesionales. Ante los
cambios operados en la organizacion de la produccion, se intensifico el control de los
empleadores y el conflicto principal se até a la pérdida de autonomia y autodeterminacion,
otrora caracteristica del proceso de trabajo técnico (Sarfatti Larson, 1980). En este sentido, la
segmentacion generada a partir de los afios ochenta, difumina la distincién de los profesionales
asalariados que vieron intensificada su explotacion con los nuevos sistemas de produccion
(Crompton et al., 1996). En ese marco, las dirigencias empresariales fueron perdiendo la
confianza que los profesionales habian depositado (y la consiguiente la legitimidad de alli
derivada) en que ellos contemplarian sus conocimientos para administrar el ejercicio de sus
actividades, y, en ese sentido, de que serian tratados de una forma percibida como justa. De este
modo, en esa ambigua relacion con un management mas lejano, se gesté una mayor proclividad

a la accion colectiva.

El proceso de transformacion que en general se observé en el mundo laboral se plasmé
de una forma particular en la autopercepcion de los sindicatos profesionales. Los seres humanos
no ingresan al empleo y otras relaciones econémicas como individuos atomizados sino como
parte de vinculos con diferentes redes sociales y consideraciones culturales (Crompton et al.,
1996). Segun Tajfel y Turner (1986), la comparacion social es una parte fundamental del
proceso de dinamica intergrupal para quienes se perciben dentro de una misma categoria social
en tanto les permite concebirse segln el status relativo de su grupo. La remocion de
instituciones que en el proceso de apertura econdmica le pretendia dar a las firmas mayor
libertad para operar en el mercado laboral puso a los trabajadores “privilegiados” (Castel, 1997:
p. 341) ante el desmoronamiento de la concepcidn relativa que tenian del propio grupo y frente
al temor a la pérdida de capacidad de reproduccién social de sus miembros. De este modo, la
organizarse se erigio como una posibilidad para visibilizar el punto de vista de los empleados
y ofrecié herramientas para interpretar la nueva situacién, lo que permitid forjar una mayor
conciencia de clase trabajadora para un reconocimiento de la fuerza laboral. Una ideologia

representando armonia y cooperacion fue reemplazada por otra en la que primaba el conflicto
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de intereses. Siguiendo una perspectiva marxista, esto responde a que, cuanto méas claramente
puede verse la diferencia entre burguesia y proletariado, méas posibilidades tienen los
trabajadores de reconocer su identidad comdn de clase y la oposicion sistematica entre sus
intereses y los de la burguesia. Los conflictos fragmentados se transforman en una verdadera
lucha de clases (Hyman, 1975). Los profesionales exitosos fueron aquellos capaces de resistir
la proletarizacion y de mantener el vinculo entre el entrenamiento propio de su tarea y su
posicion en la division del trabajo, alli donde las organizaciones profesionales poseen el
monopolio y control del acceso a los saberes técnicos (Sarfatti Larson, 1980).

Para entender las transformaciones que experiment6 el sindicalismo profesional es
menester observar la mutacién que sufrié un sector particular de los trabajadores en el que
también estan comprendidos: los empleados estatales. Un grupo de trabajadores profesionales
asalariados que habia crecido con la expansion del capitalismo a mediados del siglo XX se
incorpord a la ampliada administracion publica y a las nacientes empresas estatales. Estos
trabajadores formaron parte de una comunidad vinculada al rol del Estado como promotor de
lo social que “velaba por la correspondencia entre los objetivos econdmicos, politicos y
sociales” durante la consolidacion de la sociedad salarial (Castel, 1997: 318). Dichos colectivos
de trabajadores se insertaron laboralmente en un marco de estabilidad y con la jerarquia que les
procuraban los objetivos generales para el sector publico. Usualmente, se atribuye a los
trabajadores de este sector estar inmersos en una “ideologia de servicio publico” (Bourdieu,
1989 citado en Castel, 1997: 307) que marca una de las formas de realizacion del trabajo
subordinado, sin sujecion directa al capital sino a traveés de la norma que los constituye como
funcionarios y que define sus responsabilidades (Palomino, 2000a; Rouban, 2018). Por su
condicién de funcionarios de las empresas estatales, los sindicatos profesionales en esta etapa
enunciaron principios de conducta profesional por los cuales se guiarian para brindar servicios

publicos de altos estandares de calidad.

En este sector, los cambios estructurales implementados desde mediados de la década
de 1970 modificaron la forma en que se concebia el empleo y el trabajador, su vinculo con el
Estado y, por lo tanto, significaron la pérdida de la proteccion estatal y del sentido nacional de
su actividad. La identidad personal, enlazada con la funcion profesional perdié todo el sustento
simbdlico que solia tener, alli donde la retirada del Estado dejo a estos trabajadores sin el
respaldo, frente a los empresarios, de erigirse como funcionarios publicos (Castel, 1997;
Sarafatti Larson, 2017). Esto se vio agravado por la privatizacion de las empresas estatales que

produjo una mayor intensificacion del trabajo y que fue un motor de despidos y precarizacion
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laboral (Sarfatti Larson, 2017; Soul, 2010). En su intento de recuperar lo perdido, el eje de los
conflictos laborales fue retomar su rol en las decisiones sobre los mencionados estandares de
servicio publico, que ahora se esperaba que fueran determinados por el mercado (Palomino,
2000b).

l. 4 Reflexiones finales

De acuerdo con los elementos que se han desarrollado en el presente capitulo, es posible
caracterizar al periodo desregulador como uno de inestabilidad y transformacién social,
especificamente en lo que refiere al vinculo entre capital y trabajo. La crisis del sector laboral,
tal como era concebido durante el auge de la sociedad salarial, redundo en la desintegracion de
las estructuras sociales que se habian gestado al calor de la etapa industrial. Estas estructuras
habian sido capaces de producir identidades homogéneas dentro de la clase trabajadora y fueron
sostén de la produccion de imaginarios colectivos de los cuales las organizaciones sindicales
eran la expresion mas concreta. La transnacionalizacion de las economias socavo la capacidad
de negociacion sindical y modifico la forma en que la produccion se organizaba para dar lugar
a nuevos procesos de mayor flexibilidad en la explotacion laboral. Ello derivo en una creciente
fragmentacion y segmentacion del mundo del trabajo que, si bien afecto principalmente a los
sectores expulsados de los mercados laborales, expuso a los trabajadores asalariados
profesionales, miembros estables de las clases medias, a una pauperizacion relativa con respecto
a su situacion en el periodo estado-centrico y a una metamorfosis de las identidades colectivas

gestadas €n ese marco.

Las situaciones que enfrentaron organizaciones sindicales en el mundo, tales como el
aumento de la competitividad en economias abiertas, la introduccion de nuevas tecnologias, la
reorganizacion del trabajo y la descentralizacion de acuerdos colectivos, no significaron lo
mismo para cada una de ellas. En lo que respecta a las asociaciones profesionales, estas vieron
perder su autonomia, diferenciacion y jerarquia respecto de las dirigencias empresariales y de
otros trabajadores asalariados. La pérdida del status asociado a sus condiciones laborales y
salariales, asi como su posibilidad de acceso a determinados recursos materiales y simbdlicos,
provoco una creciente dislocacion entre el aspecto autopercibido de la identidad y el atribuido
por otros, en una movilidad social cada vez menos previsible y frente a la imposicién, por parte
del capital, de una menor capacidad de maniobra en sus lugares de trabajo. En el &ambito de las
empresas estatales, esto se sumd ademas a la pérdida de jerarquia de su rol simbdlico como

servidores publicos, es decir, como funcionarios que ponian en accién la produccién social por
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parte del Estado. Esto llevo al aumento de la accidn contenciosa por parte de dichos colectivos,
que adoptaron repertorios y actitudes de mayor militancia activa.

En los préximos capitulos, se dara cuenta de como estas transformaciones generales se
tradujeron en la identidad del sindicato argentino de pilotos, de acuerdo con sus especificidades
frente al proceso de desregulacion de la industria aerocomercial. EI mercado aéreo, otrora
protegido y supervisado por los Estados, fue una de las primeras industrias reformadas como
simbolo del cambio hacia el neoliberalismo en la politica econdmica global. Los trabajadores
de vuelo vieron derrumbarse gran parte de la construccién de su papel como profesionales vy,
consecuentemente, experimentaron el aumento de la conflictividad del sector para sostener las
prerrogativas que los habian ubicado en una condicidn particular respecto de otros trabajadores.
Como hemos mencionado, el transporte se fue convirtiendo en un eje importante del nuevo
orden por su capacidad de trastornar toda una economia que ahora requeria del libre movimiento
de los bienes y factores de produccion para la reubicacion geografica del capital en sectores
mas rentables. Asi, en el mercado aéreo se expresa el desplazamiento geogréfico e intersectorial
de los conflictos laborales caracteristico de esta etapa, no sélo por los cambios en la gestion
empresarial y en las condiciones industriales sino también por la reduccion y flexibilizacién

que sufrio el mercado laboral de los profesionales asalariados.

En los paises latinoamericanos, y particularmente en Argentina, la desregulacion no sélo
repercutio en el aumento de la competencia del sector y en una merma salarial que se produjo
a nivel internacional sino en el rol de los trabajadores de vuelo como pilotos de linea aérea de
bandera. Como hemos anunciado, el enfoque que se adoptara en los proximos capitulos se
centra en aquellos elementos culturales de la identidad revelados en la accidn colectiva que
remiten a la autopercepcion del rol social y del vinculo con el Estado de las organizaciones
profesionales en contestacion a un agravio moral de la identidad atribuida, e involucran a una

poblacion mas amplia que la envuelta en la propia protesta.
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Capitulo Il. La conformacion del sindicalismo
aeronautico argentino (1950-1983)%

“Aerolineas Argentinas
En tus alas mi bandera
Va llevando por el mundo
El saludo de mi tierra

Va llevando por el mundo
El saludo de mi tierra

Muchos hombres y mujeres
Elaboran tu grandeza
Trabajando sin descanso
En el cieloy en la tierra

Trabajando sin descanso

En el cieloy en la tierra

Condor rigido de plata
Incansable misionero
Que partiendo desde Ezeiza

Hoy recorre el mundo entero” %

I1. 1 Introduccién

En 1953, tres afios después de la creacion de la empresa aerocomercial Aerolineas Argentinas,

se constituyd la Asociacion Argentina de Aeronavegantes (AAA), que nucleaba por entonces a

20 Hemos establecido esta periodizacion que abarca desde la creacion de Aerolineas Argentinas en el afio 1950
hasta el afio 1983, cuando comenzaron a modificarse algunas de las I6gicas que habian primado en la industria
aerocomercial desde sus origenes, las cuales oportunamente serdn analizadas en los capitulos siguientes. Para
aclarar la circunscripcion temporal diremos aqui que, en primera instancia, con el advenimiento democratico de
1983 se produjo un cambio en el manejo de la compafiia aérea: por primera vez asumieron su dirigencia
funcionarios de carrera politica. En segundo lugar, a comienzos de la década de 1980 avanzaron en América Latina
las repercusiones de la desregulacién norteamericana de la industria (que se habia iniciado en 1978) y empez6 una
etapa de transformacién en las lineas aéreas de bandera a nivel internacional mediante un proceso de privatizacion
y extranjerizacion de la actividad.

2L Los Andariegos (1968). “Aerolineas Argentinas”. Zamba.
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pilotos y personal de cabina.?? En sus origenes, la actividad de esta asociacion se desarrollé en
un escenario internacional que concebia a las lineas aéreas de bandera como herramientas
ejecutoras de la soberania de cada pais en los cielos. En la Convencién de Chicago, celebrada
en el afio 1944 para acordar la arquitectura de la industria aerocomercial de posguerra, se
establecid que esta se regiria de acuerdo con los intereses estratégicos y geopoliticos
involucrados en la movilizacion de personas y bienes a través de los cielos. En este sentido,
primo una concepcion del espacio aéreo como un recurso natural, donde el aspecto comercial
y la demanda de los consumidores se subordinaron al interés nacional y a la intervencion

politica, desafiando la légica econdmica con una simbdlica y de largo plazo (Button, 2009).%

Estas condiciones, que predominaron hasta fines de la década de 1970, configuraron una
particular concepcion de los pilotos y tripulantes de cabina sobre su profesién, su rol social y
su vinculo con la aerolinea y la actividad en la que se desempefiaban.?* Teniendo eso en cuenta,
el presente capitulo se propone reconstruir la conformacion identitaria de las organizaciones de
trabajadores de vuelo a partir de tres dimensiones: en primer lugar, una simbdlica que se
desprende del escenario en el cual se desarrollo su préctica laboral, tanto a nivel nacional como
internacional durante la etapa bajo anélisis; en segundo lugar, una dimensién politica o
comunitaria, conformada por las relaciones construidas entre los propios trabajadores y para
con la linea aérea de bandera, de acuerdo con el rol pretendido para esta y para si en la economia
nacional y en el vinculo con otros paises; por Gltimo, una dimension institucional, que remite a
la configuracion de las asociaciones de trabajadores en sus origenes, considerando sus aspectos

profesionales y gremiales.

22 Afios después, en 1962, se dio comienzo a las tratativas para la creacion de una agrupacion sindical exclusiva
de pilotos, impulsada por una disputa al interior de la AAA. En el afio 1967, los comandantes y copilotos de vuelo
recibieron la personeria gremial y conformaron oficialmente la Asociacidn de Pilotos de Linea Aérea (APLA),
(Liberotti, A. M., 1962. “Estatuto de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca Aeronautica,
s/n). El resto de los trabajadores (denominados “de tierra”) se nuclearon en otras agrupaciones. En 1946 ya se
habia conformado la Asociacion del Personal Administrativo (APA) en representacion de los trabajadores de las
empresas que controlaban el mercado aerocomercial antes de la creacién de Aerolineas: Alfa, Zonda, Aeropostal
y Fama. En 1958 se cred la Asociacion de los empleados jerarquicos (UPSA) y en el afio 1963 los técnicos
conformaron la Asociacion del Personal Técnico Aeronautico (APTA).

23 Como veremos, este estado de cosas se prolongd hasta que, hacia fines de los setenta y comienzos de los ochenta,
Estados Unidos comenzé la desregulacion del transporte aerocomercial y la Comision Econdmica Europea (CEE)
inicio los proyectos de integracion de sus cielos. Estas politicas patearon el tablero de las regulaciones del mercado
en un contexto de tendencia global hacia la retraccion estatal en la direccién de las actividades econémicas.

24 para la confeccion de este capitulo se abordard, principalmente, a los trabajadores de vuelo de Aerolineas
Argentinas, esto es, pilotos y auxiliares. Se considera pertinente incluir a ambos colectivos tanto por su origen
sindical comUn como por aquellas condiciones laborales que comparten quienes desarrollan su actividad, de forma
preponderante, en los vuelos de una aerolinea nacional. Se aclararan en cada caso sus diferencias y, cuando resulte
oportuno, también se citaran entrevistas realizadas a otros gremios que comparten algunas concepciones con estos
trabajadores.
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Para el desarrollo de la primera dimension, se tomara una serie de trabajos que han
reconstruido las concepciones simbolicas bajo las cuales se conformo la industria aerocomercial
a nivel internacional (Barria Traverso, 2019; Castellitti, 2019; Lawton, 1999; Sampson, 1984;
Soland, 2019) y en Argentina (Ballent, 2002; Piglia, 2019) en tanto elemento de la identidad
atribuida socialmente a las organizaciones aeronauticas. La segunda dimension, vinculada al
rol comunitario de la actividad, se reconstruira considerando dos aspectos que caracterizan a la
organizacion de trabajadores de vuelo. Por un lado, su condicion de familia de empresa estatal
(Cufré, 2017), que inscribe a la organizacion en la prolifica literatura académica que ha
abordado la conformacién de colectivos en compafiias estatales argentinas como YPF
(Capogrossi, 2016; Palermo, 2010), SOMISA (Soul, 2010) y ENTel (Wolanski, 2015). Por otro
lado, se tendra en cuenta su caracter de sindicatos aeronauticos, que se abordara en sus rupturas
y continuidades con otras asociaciones internacionales de este tipo, trabajadas por Barnier y
Rozenblatt (1996) para el caso de Air France, Corsi (2015) para el de Alitalia y Huesca
Gonzales (2007) para el de Iberia. Respecto de la descripcion de la dimension institucional, se
utilizaran fuentes primarias, entre las que se encuentran los estatutos originales de las
organizaciones gremiales bajo analisis, los testimonios vinculados a la configuracion
asociacional surgidos durante las entrevistas realizadas, las revistas gremiales Alas Comerciales

y Alas del Sur, y recortes de prensa nacional.

En el presente capitulo se aduce que, dentro de un marco que plantea ciertos elementos
de contacto (y diferencias) con otros sindicatos de empresas estatales constituidos hacia
mediados del siglo XX,?® la configuracion identitaria de los aeronauticos se gestd al calor de
una fuerte identificacién con un ideario simbolico que entendia a la linea aérea de bandera desde
un sentido orientado a la conexion territorial y la representacion argentina en el mundo
(dimension simbdlica). Esto derivd, no s6lo en un vinculo filial entre la aerolinea y sus
trabajadores sino ademas en el rol social pretendido para la organizacion sindical, segun la
concepcion de sus miembros de estar llevando a cabo una mision patriética nacional (dimension
politica). Asimismo, dicha configuracion tuvo como elemento central la obtencion de un
particular status de los miembros del sindicato, como aspecto atribuido de la identidad,
arraigado a su papel en el desarrollo de la actividad, asi como a las oportunidades de acceso a

espacios materiales y simbolicos privilegiados brindadas por la linea aérea de bandera

%5 En el apartado 11.3 veremos que los elementos de contacto refieren, a grandes rasgos, al origen comuin de las
familias de empresas publicas en un momento de produccién de sentido estatal que entendia a tales compafiias
como parte del desarrollo nacional. Las diferencias serdn aclaradas oportunamente y remiten a la atipicidad de las
actividades laborales realizadas en un espacio como el aéreo.
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(dimensidn institucional). En esta etapa se internalizaron los elementos mencionados de cada
dimension (el sentido estatal de la actividad, el rol de misioneros patrioticos y su status de
funcionarios) como parte de la propia percepcion del gremio y se expresaron en la arquitectura

institucional de la organizacion sindical.

Para estructurar el capitulo, en el primer apartado se profundizara sobre la dimensién
simbdlica en la constitucion de la industria aerocomercial, de acuerdo con la concepcion del
cielo como recurso de cada nacién y del origen de la linea aérea de bandera argentina dentro de
ese paradigma. Se abordara la nocion de “conciencia aérea nacional”, concepto que fue
impulsado en Argentina como pedagogia politica en los albores de la industria. Luego, en el
segundo apartado, se trabajara la dimensién comunitaria analizando la manera en que dicha
conciencia nacional fue incorporada e internalizada por los trabajadores de la linea de bandera.
Alli se observara la solidaridad gestada entre los trabajadores y con Aerolineas, en sus rupturas
y continuidades con otras familias de empresas estatales, segun las particularidades de la
actividad aérea a nivel local y de su configuracion como representantes argentinos de la
compaiiia en el exterior. A continuacion, se describiran las especificidades que la actividad
ofrece para los trabajadores de vuelo argentinos, tanto en la cotidianeidad laboral como en el
acceso simbolico a nuevos espacios de socializacion. Por dltimo, en el tercer apartado, se
desarrollara la dimension institucional, estableciendo el cariz que tuvieron las asociaciones
desde sus comienzos, en tanto sindicatos profesionales, de acuerdo con sus objetivos, sus

liderazgos y su concepcion sobre el papel que cumplian en la compariia de bandera.

Il. 2 La industria aeronautica en sus origenes: el mundo del cielo como externalidad

nacional

“Entre los ecos perdidos del aeropuerto,

solo las lineas aéreas parecen dotadas de identidad real,
cada una con su mostrador,

su director y su sala de espera decorada

con la bandera y otros simbolos nacionales

para acoger a los improbables pasajeros”.%°

26 Sampson, A. (1984). Imperios del Cielo. Londres: Grijalbo, p, 14.
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El origen de la industria aerocomercial moderna data de fines de la Segunda Guerra Mundial,
cuando la impronta que adquiriria el transporte aéreo a nivel internacional, una vez alcanzada
la paz, comenzo a ser una preocupacion de los paises centrales. Si bien habia acuerdos previos
sobre la regulacion del espacio aéreo,?” en septiembre de 1944 se reunieron 54 paises en
Chicago para establecer las pautas bajo las cuales se administraria el cielo en tanto recurso y la
forma en que se regiria la soberania de cada pais con respecto a este. Para ese entonces, Estados
Unidos se estaba afirmando como potencia hegemonica y se habia convertido en lider de la
produccion de aeronaves a nivel mundial (Sampson, 1984). En ese contexto, su intencion
apuntaba a la conformacién de un régimen de libre competencia internacional para la industria
aérea, en consonancia con su intencién de bregar por un comercio sin barreras econdémicas
(Ugarteche, 2016).28 En contraposicién, Gran Bretafia proponia “el control de cada Estado sobre
el acceso al cabotaje para defender intereses locales de situaciones de dumping organizadas
fuera de sus fronteras” (Potenze, 1987: 49).

El conflicto elemental que se encontraba detras de estas disputas, y que atafie a uno de
los grandes debates de la historia economica mundial, era la proteccion de los cielos versus el
librecambio en la explotacion de rutas aéreas. Esto se tradujo en las discusiones sobre la llamada
“quinta libertad en el aire”, la cual permitia que una aerolinea de bandera extranjera pudiera
cargar y descargar pasajeros en otro pais para trasladarlos a un tercero.?® En Chicago se acordd
que ello fuera una determinacion de cada nacion, bajo la proteccion de los derechos soberanos
sobre el espacio aéreo. De ese acuerdo se derivd un sentido publico otorgado al servicio
aerocomercial dentro de las fronteras nacionales, en donde el cielo se consolidd como un
recurso natural que el gobierno debia proteger en pos del bienestar comun (Debbage, 1994;
Pezzati, 2016). En el marco de estas concepciones y hasta fines de la década de 1970, la politica
aérea y la explotacion de las rutas se conformaron, en general, de acuerdo con el interés de cada

nacion (Sampson 1984).

27 Por ejemplo, la Convencion de Paris en 1919 donde ya se habia establecido la soberania completa y exclusiva
de todo el espacio aéreo sobre el territorio de cada Estado (Sampson, 1984: 29).

28 | a famosa cita del presidente norteamericano Franklin D. Roosevelt en la inauguracion de la Convencién de
Chicago en 1944 da cuenta de esa intencion de libertad sin barreras: “Los acuerdos que tomemos para después de
la guerra no deben estar minados por consideraciones mezquinas o por temores infundados. Trabajemos juntos y
teniendo plenamente en cuenta los derechos de soberania de todas las naciones y la igualdad de los pueblos frente
alaley para que los cielos del mundo puedan ser explotados por el hombre en pro de toda la humanidad” (Sampson,
1984: 86).

29 as libertades de distinto grado remiten a las posibilidades que cada pais tiene para sobrevolar, cargar y descargar
pasajeros, correo y carga, y transportarlos a otros Estados: la primera es la posibilidad de sobrevuelo; la segunda
de realizacion de escalas técnicas; la tercera de embarcar pasajeros y carga hacia otros paises y, la cuarta, de
“embarcar pasajeros y carga desde terceros paises al propio”, revista Alas del Sur (1990). “Politica Aérea”, p. 13.
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Paralelamente, en consonancia con el clima de época que tendia a generar instancias de
politica internacional para resolver problemas comunes se cred, durante la Convencion
mencionada, la Organizacion de Aviacidn Civil Internacional (OACI) como desprendimiento
de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU), especificamente para la gestion del sector
aereo (Mackenzie, 2010). Mas adelante, en 1946, se instituyo la Asociacion Internacional de
Transporte Aéreo (IATA, segln sus siglas en inglés), que controlaria el transporte aéreo en
materia tarifaria y comercial.*® En su contexto de creacion, slo Estados Unidos y Gran Bretafia
se encontraban representados en estas instituciones por mas de una linea aérea, mientras el resto
de los paises participaban a través de una sola compafiia, su aerolinea de bandera (Dobson,
2017). Para Sampson (1984: 20), aficionado de la aviacion que reconstruyé la historia del origen

de la industria, la IATA “parec[ia] un Congreso de naciones mas que de empresarios”.

La impronta que adopto la industria aerocomercial en la reunion de Chicago sedimento
algunos de los elementos que ya formaban parte del vinculo establecido entre los Estados y sus
lineas aéreas. Por un lado, los acuerdos reforzaron el papel de las compafiias aerocomerciales
como simbolo de prestigio estatal y capacidad soberana, bajo la consideracion de la actividad
de movilizar bienes y personas a traves del cielo como una hazafa potenciadora de la naturaleza
humana (Lawton, 1999; Sampson, 1984). Por otro lado, estos acuerdos profundizaron el
funcionamiento operativo de las compafiias aéreas a partir de subsidios publicos, tanto para la
adaptacion a los cambios técnicos que comenzaban a predominar en la posguerra (y el
consecuente sostenimiento del prestigio estatal antes mencionado), como para que las naciones
plasmaran en sus lineas aéreas, mediante la explotacion de diferentes rutas, los objetivos

geopoliticos derivados de sus intereses estratégicos.

Es por ello que, hacia mediados del siglo XX, comenzaron a proliferar lineas aéreas de
capitales mixtos o estatales tanto en los paises centrales (que muchas veces nacionalizaron
lineas aéreas que ya se encontraban operando) como en los paises periféricos. Las aerolineas
de bandera pasaron a ser simbolos de modernizacion y dinamismo de cada pais frente al resto.
Usualmente, las compafiias instalaron sedes de sus oficinas en importantes avenidas de ciudades
capitales y adoptaron una impronta institucional que proyectaba la imagen diplomatica de las

naciones de origen. Tal como lo ilustra Sampson (1984), “los aviones pintados con los colores

%0 Tanto la OACI como la IATA fueron sucesoras de otras instituciones creadas a principios del siglo XX. La
OACI sigui6 a la Comision Internacional de Navegacion Aérea (ICAN, segun sus siglas en inglés), que habia sigo
creada en 1903. Por su parte, la IATA fue precedida por la Asociacion Internacional de Trafico Aéreo, constituida
en 1919 en La Haya, luego del inicio del servicio de transporte regular por parte de las primeras empresas
aerocomerciales.
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nacionales y el relumbrdn de las delegaciones y los anuncios en las capitales extranjeras eran

representantes mas visibles que una embajada o un equipo de deportistas” (p. 121).

América Latina no fue ajena a ese proceso global. Durante este periodo, en consonancia
con las tendencias internacionales planteadas previamente, se produjo la creacion y expansion
de distintas aerolineas locales. Varig, creada en 1927, tuvo un fuerte impulso en sus rutas
internacionales entre las décadas de 1950 y 1960 a partir de una intervencion cada vez mayor
de las autoridades gubernamentales en su financiamiento. Su expansion busco identificar a la
nacion con una imagen moderna y en desarrollo en donde la linea brasilera representara “un
agente fundamental de progreso” (Castellitti, 2019: 86). Similar situacion sucedié con
Mexicana de Aviacion, compafiia que se constituyé como simbolo del progreso nacional
mexicano a partir de la segunda posguerra y durante la etapa de modernizacion estatal (Soland,
2019: 28). En este caso también se llevd a cabo la expansion del servicio internacional y una
mayor inversion en infraestructura a traves de subsidios estatales con el objetivo de expresar el
poder aéreo nacional, tanto a nivel local como en la relacion con otros paises. En Chile, por su
parte, Barria Traverso (2019) identifica, a partir de 1941 y durante la posguerra, la inauguracion
de una etapa de financiamiento estatal de la compafiia Lan Chile dentro de la tendencia a
considerar el cielo como un espacio estratégico para el ejercicio de la soberania. Alli se produjo
el crecimiento de la influencia internacional de la empresa aérea, la cual jugd un rol fundamental
en los proyectos economicos nacionalistas que predominaron durante ese periodo. Afios mas
tarde, a inicios de la década de 1970, en linea con intentos de mancomunacion econdémica
general, se cred la Comision Latinoamericana de Aviacién Civil (CLAC), organizacion cuyos
objetivos incluian el de representar a la region en los foros internacionales y acompariar el
proceso de integracion gubernamental latinoamericana en el campo de la aviacion civil para la

coordinacion de actividades dentro, desde y hacia América Latina.3*

A partir de 1971, en el contexto de cambio del clima econdmico de la época, se
modificaron las condiciones que habian inclinado la balanza por la regulacion del espacio aéreo
acordada en Chicago. Los impulsores de la liberalizacion comercial en distintos ambitos de la
vida econémica encontraron en la industria aeronautica la posibilidad de aplicar politicas

ortodoxas en un mercado aparentemente homogéneo (mismas rutas, idénticas maquinas) y muy

31 Su mision y vision historicas estan disponibles en http://clacsec.lima.icao.int/2016-QS/RH.htm (recuperado el:
8/10/2018). Dentro de estas concepciones de integracion aérea lationamericana y el interés geoestratégico por el
aprovechamiento del flujo entre las potencias y la region permite entender, parcialmente, el rechazo al ingreso de
aerolineas extranjeras en este periodo. Entre 1966 y 1978, Espafia, a través de su linea de bandera Iberia, pretendid
establecer acuerdos para la cooperacion comercial con Aerolineas Argentinas, Pluna y el Lloyd Aéreo Boliviano
que no lograron llevarse a cabo (Vidal Olivares, 2008).
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golpeado por las tarifas fijas y el aumento del valor del petrdleo, por lo que las lineas aéreas se
constituyeron en laboratorios de la eliminacion de regulaciones nacionales. Algunos de los
partidarios méas extremistas de la liberalizacion, procedentes de la escuela de Chicago de los
afios sesenta, incluso llegaron a proponer que el mercado regulase por si solo las normas de

seguridad (Sampson, 1984).

Existieron resistencias a la liberalizacion, derivadas de la fuerte impronta nacional que
caracterizaba al mercado aerocomercial, para algunos autores, representante de la mas nacional
de las industrias (Potenze, 1987; Sampson, 1984). La apertura implicaba el riesgo, entre otros
de menor peso, de que naciones extranjeras definieran cémo se realizaria el transporte en el
espacio aéreo de cada pais, con nuevas motivaciones que ya no apuntaban exclusivamente a los

intereses geopoliticos, sino que ponderaban el afan de lucro.

Como puede apreciarse a la luz del recorrido realizado por los origenes de la industria,
hasta la década de 1970 predominé en el mercado aéreo un sentido estatal y de servicio publico
que subordino otras consideraciones comerciales (aun cuando las ideas estructurales bajo las
cuales se conformo la industria estuvieron en disputa desde sus comienzos). La configuracion
de la identidad de los trabajadores aerocomerciales argentinos estuvo, desde sus inicios,
atravesada por la adjudicacion de los valores de prestigio nacional y proteccion de los cielos
propios de este periodo, que se desarrolld hasta los albores del proceso de liberalizacion. Dichos
valores fueron internalizados por las organizaciones gremiales de la industria en su dimension
simbdlica. Tal como veremos en el préximo apartado, esta forma de concebir el servicio aéreo,
con sus especificidades, también se adopté en Argentina durante esta etapa. Aun cuando
existieron presiones para que se flexibilizara la explotacion de las rutas aéreas, entre los afios
cincuenta e inicios de los ochenta se desarrollé un periodo de hegemonia estatal que impulso la
construccion de un servicio aéreo basado en el desarrollo nacional. Estas consideraciones,
desarrollaremos luego, se sumaron a los elementos internalizados en la dimension simbdlica de

la identidad gremial.

I1. 2. 1 Aerolineas Argentinas y el sentido nacional de la aviacion

“Lo que funda la dignidad social de un individuo no es necesariamente el empleo

asalariado, ni siquiera el trabajo, sino su utilidad social, es decir, la parte que asume en la

produccién de la sociedad

32 Castel, R. (1997). Las Metamorfosis de la Cuestion Social. Paidc"s, p. 376.
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lustracién 1. Simbolo de la Secretaria Aeronautica de la Nacién (1948)

Fuente: Secretaria Aeronautica de la Nacion (1948). “La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais”, p.2.33

En el afio 1950, mediante el decreto N°26.099, se constituy6 la linea de bandera nacional,
Aerolineas Argentinas, surgida de la fusion de cuatro empresas de capital mixto que operaban
hasta entonces en el transporte aéreo local.** Su origen como linea aérea de bandera se hallaba
inspirado por los valores de prestigio y modernizacion que por entonces predominaban en la
industria aérea en expansion.®> Asimismo, a nivel local, dicho origen se inscribe en una etapa
de Industrializacion Dirigida por el Estado (IDE), prolongada entre mediados de la década del
cuarenta y mediados de los setenta, y caracterizada por la produccion de sentido estatal para las

actividades economicas, entre las que se incluye el servicio de transporte aéreo.

La creacion de la linea de bandera argentina formo parte de un conjunto de medidas
legales, institucionales e infraestructurales que venia tomando el primer gobierno peronista para
dar impulso a la industria aérea local con el objetivo de evitar quedar “rezagados en el progreso
mundial”.®® En 1945, bajo el decreto N°288, se habia conformado la Secretaria Aeronautica de
la Nacién que reunia dentro de una direccidn Unica el gobierno y la administracion de toda la
actividad aérea del pais y cuya funcion principal era la promocién del sector.3” En 1946, se
habia establecido el régimen de regulacion del espacio aéreo, denominado de “orden en el aire”

0 “Doctrina Ferreira”. Alli se establecio el caracter pablico del servicio aerocomercial, la

33 En la llustracion 1 se ve el emblema que se origina de la orientacion politica propuesta para el transporte aéreo
a mediados del siglo XX. En ella se muestran dos alas sosteniendo el escudo nacional sobre las nubes en el cielo.
34 Las empresas eran Zonda (Zonas Oeste y Norte de Aerolineas Argentinas), FAMA (Flota Aérea Mercante
Argentina), ALFA (Aviacion del Litoral Fluvial Argentino) y Aeroposta.

35 Cabe aclarar que el desarrollo del transporte aéreo en Argentina tuvo origen en la década de 1920 con la
explotacion del cabotaje y de algunas rutas internacionales por parte de empresas de capital mixto y extranjero,
sobre todo francés y aleman. Sobre este tema, véase Piglia (2016). En la creacién de Aerolineas en 1950, se
adjudicaba a la empresa el objetivo de afirmacion de soberania por sobre los beneficios comerciales que se podian
obtener a través del transporte aéreo (Piglia, 2020).

% Plan de Gobierno (1946). Tomo I. Secretaria Técnica, Presidencia de la Nacion. Buenos Aires, p. 263.

37 Secretaria Aerondutica de la Nacion (1948). “La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais”, p. 26.
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propiedad estatal del trafico aéreo y su capacidad para acordar qué paises estarian autorizados
a surcar el cielo argentino mediante acuerdos bilaterales. A su vez, esta doctrina apuntaba a
proteger a las empresas de la competencia con las grandes naciones e implicaba “garantizar a
transportistas locales un 50% del trafico esperado mediante la regulacion de la oferta” (Potenze,
1987: 23).%8 Por su parte, en el afio 1948, se habia publicado una guia orientadora de los
objetivos esperados para el sector aerocomercial, La Aeronautica Nacional al servicio del pais.
Mientras tanto, en 1949, se habia inaugurado el Aeropuerto de Ezeiza y se presentaron distintos
proyectos para fomentar la construccion de aeronaves argentinas (Ballent, 2002).

En el escenario local se tradujeron los debates internacionales de la Convencion de
Chicago con una légica propia que alentaba la construccion y el fomento de la industria de
aviacion en Argentina. Tanto en los lineamientos plasmados en el libro La Aeronautica
Nacional al servicio del pais como en los planes quinguenales que implementé el gobierno
nacional en esos afios,*® el transporte aéreo tenia por objetivo el logro de una “conquista
integral”*® de la soberania en un contexto en que el cielo se consolidaba como territorio en
disputa. Detras de ello se encontraba “la aspiracion de Argentina a liderar la regién, como la
economia mas industrializada y moderna de Sudamérica” (Piglia, 2018: 51), y que por lo tanto
pudiera garantizar “la presencia de las alas argentinas en las grandes rutas aéreas del mundo,

como exponente pacifico de capacidad”.**

En este marco, la politica aérea de mediados del siglo XX fue acompafiada por la
construccion de un imaginario simbolico que englobaba la labor ejercida por los actores de la
industria dentro de los objetivos planeados para el desarrollo y crecimiento nacional.*? Juan
José Guiraldes, presidente de Aerolineas Argentinas entre los afios 1958 y 1959, Comodoro
retirado, de extraccion nacionalista, y piloto de aviacion, dio cuenta de este imaginario en su

prolifica literatura sobre politica aérea nacional:

En materia aviatoria pueden existir intereses o puntos de vista distintos, pero todo
este mundo estd subordinado a objetivos irrenunciables, generales e inmutables y

38 Argentina firmo su primer convenio con Gran Bretafia en mayo de 1946 en base a la igualdad de las partes y sus
derechos de tréfico reguldndose la oferta en base a datos estadisticos de demanda (Potenze, 1987: 21).

39 Durante los primeros dos gobiernos peronistas (1946-1952 y 1952-1955) se presentaron sendos planes de
desarrollo conocidos como Planes Quinquenales (1947-1951 y 1953-1957), en los que se establecian las
orientaciones generales del gobierno en distintas &reas. En consonancia con las tendencias planificadores de la
época, alli se pretendia otorgar a las politicas econémicas una perspectiva técnica que priorizara la racionalidad y
la eficiencia en la utilizacion de recursos.

40 Plan de Gobierno (1946). Tomo I. Secretaria Técnica, Presidencia de la Nacion. Buenos Aires, p. 7.

41 La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais (1948). Secretaria Aeronautica de la Nacidn, p. 29.

42 Como veremos, la construccion simbdlica del papel de las compariias nacionales se replico en distintas empresas
creadas en esta etapa, como YPF (Palermo, 2010) y SOMISA (Soul, 2010).

59



que responden a leyes también generales. Estos objetivos son los intereses vitales de
la Nacion.*®

Asi también se concebia a la industria naciente desde la Secretaria Aeronautica, segin
la cual la actividad aérea se halla atravesada por

una aspiracion de contenido ético que trasunta la firme voluntad de ser duefio de si
mismo, de serlo con la amplitud y hondura de los pueblos que saben sentirse
soberanos, de fomentar el cultivo de la ciencia, desarrollar las industrias de su suelo,
ennoblecer el trabajo de sus hombres, y con €l, contribuir a crear el tipo del argentino
sano, fuerte, alegre, optimista, noble, orgulloso de sentirse argentino, con paz en el
corazén, sin envidias en el alma, feliz de lo suyo, respetuoso de lo ajeno, hermano
de sus hermanos de América y del mundo (el subrayado es nuestro).*

Las implicancias de estos objetivos de caracter ético para la consolidacion de la industria
aerea se manifestaban en la voluntad de conformar una “conciencia nacional aeronautica” que
apelaba al compromiso de la ciudadania en su conjunto. De hecho, la Secretaria de Aeronautica
(N°288), de acuerdo con uno de los articulos que le dieron origen, estaba facultada para
fomentar, a través del Estado, “la participacion de sus ciudadanos en las actividades vinculadas
con la aviacion”,* dentro de los lineamientos que reservaban para los trabajadores un lugar
trascendental como “capital por excelencia, que es necesario formar y conservar.”*® Para ello,
se proponia la creacion de barrios obreros conformados por los aeronduticos, similares a las
ciudades en que se asentaba la empresa estatal YPF (Palermo, 2010). Estos incluian una
“vivienda sana y alegre para el personal de Aerondutica, llena de sol y florida que consolide la
vida de familia y haga agradable el vivir honesto y laborioso”,*" actividades de ocio para el
“encauzamiento de la fuerza y entusiasmos juveniles, como solucion para el problema del
aprendizaje, de tan amplia trascendencia econdmica y social”,*® e incluso la participacion en
los rendimientos de las Sociedades Mixtas que hasta entonces se encargaban de los servicios

aéreos nacionales.*®

43 Guiraldes, J. J. (1967). “Los argentinos y el espacio aéreo”, p, 4.

4 Secretaria Aeronautica de la Nacién (1948). “La Aerondutica Nacional al Servicio del Pais”, pp. 11-12.

45 Secretaria Aerondutica de la Nacion (1948). “La Aeron4utica Nacional al Servicio del Pais”, p. 28. Adey (2010)
describe como la industria aerocomercial en sus origenes construyd toda una arquitectura social y geografica que
la hizo posible (y que se configura y reconfigura en las distintas etapas que el mercado atraveso), a partir de
précticas culturales que moldean a los individuos de acuerdo a los requerimientos de la movilidad en el espacio
aereo.

%6 Secretaria Aerondutica de la Nacion (1948). “La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais”, p. 13.

47 Secretaria Aerondutica de la Nacion (1948). “La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais”, p. 14.

“8 Secretaria Aerondutica de la Nacion (1948). “La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais”, p. 14.

49 Secretaria Aerondutica de la Nacion (1948). “La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais”, p. 14.
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Es posible distinguir tres pilares que conformaron la retorica de la “conciencia aérea
nacional”: en primer lugar, la tarea simboélica de llevar “progreso y bienestar” a las regiones
mas apartadas del pais a través del transporte aéreo como servicio plblico;*° en segundo lugar,
la independencia econdmica que se asociaba a la expansion de este tipo de transporte y, por
altimo, el estrechamiento de los vinculos econdmicos con el resto de las naciones

latinoamericanas que este posibilitaria.

En cuanto al primer pilar, se entendia que el servicio aerocomercial podria promover el
progreso y bienestar subsanando el desequilibrado crecimiento que se observaba en el territorio
nacional y que distinguia “una prospera y moderna region pampeana” de “un empobrecido
interior y limites lejanos vulnerables desde el punto de vista de la soberania” (Piglia, 2019: 58).
Desde los inicios de la actividad aérea, pero con mas fuerza a partir de la creacion de Aerolineas,
se creia en el aviobn como una herramienta para fomentar el desarrollo de sectores que habian
quedado maés aislados en la vasta extension del pais y su fin auxiliar se orientaba segun los
requerimientos estatales. En esta linea, el transporte aerocomercial aseguraba la
intercomunicacion de los principales centros poblados del pais, en particular de aquellos que

carecian de otros servicios rapidos y eficientes.

En lo que respecta al segundo pilar mencionado, el de ser un propulsor de la
independencia nacional, este se vinculaba con las oportunidades que traeria el transporte
aerocomercial para superar algunos de los problemas estructurales de la economia argentina.
Principalmente, el servicio tenia potencial para incrementar el ingreso de divisas Y,
consecuentemente, posibilitar un aumento en las exportaciones (Piglia, 2019). En sus discursos
sobre poder aéreo nacional, Guiraldes ilustré esta idea al oponer el desarrollo de la aviacion

como modelo modernizador a la falta de este como retraso econémico:

La actividad aérea es la expresion de algo; los pilotos y los aviones no son lo mas
importante. Lo importante es el valor agregado de altos salarios que significa la
industria aeronautica, la industria del transporte aéreo, y el vuelo de los aviones
militares como expresion de potencia econdémica...salvo que queramos seguir siendo
un pais de vacas y trigo.>

En este sentido, el concepto de poder aéreo se vinculaba también con la expresién de
autonomia en el cielo, entendida como posibilidad de superacion del subdesarrollo. En el
contexto que hemos desarrollado en el apartado anterior, las lineas areas de bandera a nivel

internacional se habian constituido como “los simbolos mas visibles de la independencia de su

%0 Secretaria Aerondutica de la Nacion (1948). “La Aeronautica Nacional al Servicio del Pais”, p. 22.
51 Guiraldes, J. J. (1967). “El caso de Aerolineas Argentinas como caso nacional”, p. 15.
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nacion” e “instrumento de autodeterminacion y arteria vital con el resto del mundo” (Sampson,
1984: 155-157). Aerolineas Argentinas era vista asi, dentro del concepto de conciencia aérea
nacional, como herramienta de soberania que garantizaria el sostenimiento del poder aéreo,
tanto a nivel de la integracion local como frente a la mirada de paises extranjeros, en el cielo

concebido en términos de “campo aéreo de batalla en tiempo de paz”.>

Por ultimo, el tercer pilar de la conciencia aérea nacional se caracterizaba por la
reivindicacién del vinculo aéreo con el resto de las naciones latinoamericanas, cuestion presente
en distintos proyectos de integracion que por entonces se ensayaron.>® En este sentido, se
propone también un particular vinculo con el resto de los paises del mundo. El alineamiento
argentino con las posturas de “orden en el aire” se oponia a la pretensién norteamericana de
mayor flexibilidad en la gestion de los cielos. La explotacion de rutas aéreas se convirtio en el
botin disputado por las distintas naciones y representaba para los paises como la Argentina la
posibilidad de modificar su papel en las relaciones internacionales (Piglia, 2019).

El imaginario de una conciencia aérea nacional repercutio en los actores del sector. Este
dio forma a la dimension simbdlica de la identidad atribuida a las organizaciones sindicales
aeronauticas y, veremos en el proximo apartado, asi fue internalizado. No obstante, los afios
subsiguientes a la creacion de Aerolineas a partir de la fusién de empresas mixtas no estuvieron
exentos de tensiones entre sectores corporativos por la politica aérea a implementar y por el
papel que asumiria la linea aérea de bandera. Los debates internacionales respecto de la apertura
aérea 0 la soberania en los cielos fueron traducidos en el pais como la disputa por la
concurrencia regulada, etapa en que se discutio la posibilidad de que otras empresas explotasen

las rutas internas argentinas o que se mantuviera el monopolio para Aerolineas.>

52 Giiiraldes, J.J. (1967). “Dos cartas y una nota. Mostrando el revés de una trama por la lucha de servir al pais”,
p. 9.

3 En el afio 1960, se firmo el acuerdo de Montevideo, que conformo la Asociacion Latinoamericana de Libre
Comercio (ALALC). Concebida dentro de las teorias de la Comision Econdémica para América Latina (CEPAL)
sobre el desarrollo latinoamericano, la integracion procuraba establecer una zona de libre comercio entre
Argentina, Brasil, Chile, Pert, México y Uruguay. El objetivo explicitado en el acuerdo pretendia, en el lapso de
doce afios, una expansion del intercambio al interior de la region a través de la eliminacion de los gravamenes y
las restricciones sobre la importacion de un listado productos dentro del territorio de los paises miembros y, a su
vez, a la compensacién de desequilibrios intrarregionales para los paises de menor desarrollo.

5% Cabe mencionar que el orden y la regulacion fue la regla general para los distintos paises que contaban con
servicio aéreo. Hasta fines de los afios setenta, el mercado internacional se regul6 con los mencionados organismos,
OACI y IATA y los acuerdos bilaterales. Los mercados internos estaban regulados por los Estados en materia de
tarifas, rutas, empresas y frecuencias (incluso el norteamericano hasta la desregulacion en 1978). A su vez, salvo
en Estados Unidos, la participacion del Estado en la propiedad de las empresas fue muy generalizada.
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Luego del golpe de estado del afio 1955,% los sectores mas liberales del gobierno de
facto propusieron la apertura del mercado y la privatizacion -o aun la liquidacion- de
Aerolineas, y se opusieron a los sectores nacionalistas de la Fuerza Aérea que, entre otras
cuestiones, advertian los posibles peligros de un monopolio privado ante la entrada de nuevas
operadoras (Piglia, 2021). Entre 1956 y 1957, se dict6 una serie de decretos que permitian el
ingreso de empresas privadas al mercado aereo, incluso en frecuencias internacionales, como
consecuencia de los cuales la linea aérea de bandera perdié su monopolio. Tras la apertura,
ingresaron alrededor de 14 empresas privadas y mixtas, aunque muchas de ellas no duraron mas

de cinco afios en operacion (Piglia, 2022a).%

A partir de 1966-67 el mercado interno quedé dividido entre Aerolineas, que operaba
aproximadamente el 50% del mercado de cabotaje, y las compafiias privadas Austral-Ala, que
habian entrado al mercado en los afios cincuenta.®” Austral operaba también algunas frecuencias
a paises limitrofes (Piglia, 2022a). A estas se sumaron, posteriormente, distintas lineas aereas
provinciales (generalmente de capital mixto) que intercomunicaban los territorios mas alejados
con los centros economicos locales y, a la vez, conectaban a los propios espacios provinciales

entre si.® Estas empresas usualmente quebraron al poco tiempo.

Después de una profunda tension interna entre liberales y nacionalistas, en 1968 se
perfilo un plan para Aerolineas: volverla eficiente, modernizar la flota y expandir sus
actividades sobre todo en materia de trafico internacional y, una vez que fuera rentable,
probablemente la intencidn final fuera privatizarla. Al respecto, hay continuidad en casi todo el

periodo hasta la crisis en la que, veremos, se ingreso desde 1981-1982 (Piglia, 2022b).

Es posible identificar, entre la década de 1950 y hasta 1982, ciertos consensos que se
mantuvieron sobre Aerolineas, preponderantes en la Fuerza Aérea como actor de peso en las
decisiones de politica aérea nacional, a pesar de la mentada disputa en torno al monopolio o la
liberalizacion del transporte aéreo (Piglia, 2022a). En primer lugar, se observa en esta etapa un
continuado esfuerzo por acentuar la identidad con la nacidn que caracterizo a la empresa desde

sus origenes por su condicién de linea aérea de bandera, aun cuando concurriera con otras

%5 En septiembre de 1955 se produjo la denominada “Revolucién Libertadora” que derrocé al gobierno de Juan
Domingo Peron. La fragilidad de las alianzas que se habian conformado para llevarla a cabo, nucleadas sobre todo
en torno a la oposicion al peronismo, mostraron la dificultad de generar consensos sobre la forma en que se
orientaria el proceso econdmico (Rapoport, 2010).

%6 Sobre las empresas que ingresaron y la etapa en que cada una se mantuvo operativa, vease Piglia (2022b).

57 Estas empresas se fusionaron de hecho en 1964 y en 1971 se convirtieron legalmente en una sola empresa (Piglia,
2022h).

%8 Entre otras, se crearon las compafiias Servicios Aéreos Rio Negro (1970), Transportes Aéreos Neuquinos (1972)
y Aerotransportes Entre Rios (LAER) (1980).
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empresas privadas o de capital mixto. En el afio 1957 se introdujo el lema “SU compaiia”, el
cual tuvo por objeto “remarcar el caracter nacional de la empresa” (Potenze, 1987: 114) y
representar simbdlicamente las ideas de orgullo y progreso bajo las cuales seguia siendo
comprendida la compaiiia aérea.>® En la década de 1960, se apuntd a campafias publicitarias
que asociaban la linea aérea con lo argentino. Cuando se puso en operaciones el primer Boeing,
las publicidades sostenian que por su dotacién argentina este seria “el Boeing que volara mejor”
(Potenze, 1987: 214). En 1982, formaban parte de las publicidades de Aerolineas los conceptos
de modernidad, avance tecnoldgico y potencia, con los cuales contaba la linea aérea de bandera,
representados como aspectos de la pujanza nacional: “Volar con poder a la manera de

Aerolineas Argentinas”.®°

llustracién 2. Slogan de Aerolineas Argentinas en 1957. "SU

compafiia”

compania

Fuente: Archivo privado “Pablo Potenze”

En segundo lugar, existia consenso sobre la importancia atribuida al poder aéreo, a partir
de la cual se incentivo el desarrollo empresarial. Durante los afios sesenta y setenta Aerolineas
atraveso, a grandes rasgos, una etapa de expansion y crecimiento incentivada por las inversiones
en infraestructura, el fomento del area comercial y el aumento de la ocupacién de los vuelos
(Piglia, 2022a). A su vez, todas las continuidades en los imaginarios de progreso y prestigio
que representaba Aerolineas, se plasmaron en la Ley N°19.030 de aviacion comercial,
sancionada en 1971 con el objetivo de actuar como instrumento eficiente al servicio del
desarrollo nacional (Potenze, 1987: 221). Esta normativa, ademas, se enmarcaba en los planes
de desarrollo de la época, en los que se pretendia que el pais aprovechara de forma eficiente los

réditos que otorgaba el transporte aéreo.

%9 Esto no es exclusivo de Aerolineas Argentinas, sino que generalmente este tipo de asociaciones entre la nacion
y la aerolinea caracterizaron las campafias publicitarias de las lineas aéreas de bandera a nivel internacional.

60 Campafia publicitaria de Aerolineas Argentinas “Volar con Poder” (1982), recorte, Archivo privado “Pablo
Potenze”. Tal identificacion entre la empresa y la nacion es expresada por la samba sobre Aerolineas, compuesta
por el grupo “Los Andariegos”, que incluimos en el epilogo del presente capitulo. Creada 1968, atribuye a la
empresa ser “un incansable misionero” que recorre el mundo entero y lleva por el mundo “el saludo de mi tierra”.
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Adecuar nuestra politica internacional en materia de transporte aéreo para que
empresas argentinas ejerzan en la practica nuestro derecho a transportar la parte que
nos corresponde en el trafico que generamos con otros paises y en el trafico generado
por otros paises en el que debemos tener participacion por razones de reciprocidad y
de igualdad de tratamiento internacional.®

La actividad aerocomercial a nivel mundial entrd en crisis con la caida del precio del
petréleo en 1973. Desde 1978, las respuestas al nuevo contexto tendieron a liberalizar los
mercados, lo que complicd aln mas la situacién para las grandes lineas aéreas. Entre 1976 y
1981, Aerolineas Argentinas tuvo, como mencionamos, un momento de gran expansion y una
muy buena rentabilidad operativa, pero sufrié un fuerte endeudamiento producto de la compra
de nuevos aviones. Ya en 1980 la situacion econdémica de la empresa comenzaba a ser cada vez
mas dificil y en 1982 lleg6 a un punto critico cuando se combiné con los efectos de la Guerra
de Malvinas sobre el mercado aéreo internacional y local de Aerolineas. En 1983 la compafiia
buscé renegociar, en condiciones muy duras, su deuda externa. Si bien se acordo la
refinanciacion para septiembre de ese afio, la aprobacion no terminé de resolverse y formo parte

de la agenda que hered¢ la naciente democracia (Piglia, 2022b).

I1. 3 El origen de la familia aeronautica: “tenemos el mismo ADN”%?

La conformacion de las organizaciones de trabajadores de vuelo se forjo al calor del imaginario
simbdlico que hemos reconstruido en el apartado anterior, el cual prim6 en las concepciones
sobre el papel que debia tener la linea aérea de bandera argentina durante el proceso de
Industrializacion Dirigida por el Estado (IDE). Como otros colectivos de trabajadores estatales
gue se constituyeron en esa etapa, estas organizaciones internalizaron la historia en comdn con
la construccion de la empresa y del servicio publico, de la soberania y del desarrollo nacional,
propia de ese proceso hegemonico puntual (Palermo y Garcia, 2007; Soul, 2010). Ello inscribio

la labor de dichos trabajadores en un vinculo inescindible con la comunidad nacional.

La particularidad de las asociaciones aeronauticas en este proceso es que se

desarrollaron en una competencia por un tipo de territorio exotico: el cielo.®® El énfasis que la

61 Plan Nacional de Desarrollo y Seguridad (1971), Secretarias del Consejo Nacional de Desarrollo y del Consejo
Nacional de Seguridad, Presidencia de la Nacién, p. 154.

62 Expresion de E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comisién Directiva de APLA,
durante la entrevista realizada el 14-05-2019 en la sede de APLA. El entrevistado referia aqui a la forma en la que
los trabajadores de vuelo llevan a cabo su actividad, enfocados en proveer el servicio de vuelo con eficacia y
eficiencia.

83 En otros colectivos obreros, como el de los trabajadores de YPF, la ocupacion del territorio y explotacion de
recursos naturales, en tanto patrimonio nacional, identificaron al grupo de trabajadores en oposicion a una otredad
representada por el imperialismo extranjero, que disputaba la utilizacién de dichos recursos (Palermo, 2010). Tal
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politica aérea otorgd a la aerolinea de bandera como simbolo de pujanza frente a otros en la
ocupacion de ese espacio, contribuyd a la construccion de la identidad del colectivo en el reflejo
que le devolvia la imagen de la aerolinea prestigiosa. Los logros de Aerolineas, en su exitoso
ingreso a la mentada contienda por la conquista de las rutas aéreas, fueron construyendo la
imagen de orgullo nacional en la que se vieron reflejados sus trabajadores. Aerolineas demostro,
desde sus origenes, el poder aéreo de una compafiia perteneciente a un pais periférico con un
servicio a la altura mundial. Fue una de las primeras compafiias aerocomerciales en Sudamérica
en adquirir las aeronaves jet, simbolos de modernidad y potencial de crecimiento en la industria
a mediados del siglo XX. En los afios setenta, pilotos de otros paises del mundo se capacitaban
en los simuladores de la compafia. En 1974, fue reivindicada como una empresa publica (y
aerea) cuyo superavit operativo le permitia no recibir subsidios estatales (Potenze, 1987: 251).
Entre 1976 y 1981 logra pagar los intereses de su deuda internacional e incluso hacer aportes
al Tesoro (Piglia, 2022a). A comienzos de la década de 1980, inauguro la ruta transpolar, que
unia América del Sur con Nueva Zelanda, reduciendo los tiempos de viaje y evitando escalas

en centros de transito pertenecientes a los paises desarrollados.®*

Asi como el ingreso exitoso a la competencia internacional genero entre sus trabajadores
un sentimiento de orgullo, la condicion de servicio publico atribuida al transporte aéreo le
brindé a su labor un valor comunitario y servicial. En consonancia con otros colectivos
laborales conformados en la misma etapa, la actividad de estos trabajadores se consideraba un
hacer patria, en tanto representaba una mision que excedia la tarea laboral dentro de la
compariia estatal y que tenia un objetivo superior ligado al desarrollo nacional (Capogrossi,
2013; Soul, 2010; Palermo y Garcia, 2007). En el caso de los trabajadores de vuelo de
Aerolineas Argentinas esta misién se materializaba, por un lado, en el papel cumplido por la
aerolinea como herramienta en la conexién del vasto territorio argentino y, por otro, en la
representacion de la Argentina que Aerolineas llevaba a cabo en los cielos y aeropuertos del
mundo. De acuerdo con esa idea de mision, ambas funciones otorgaban a la actividad de los
trabajadores de vuelo la percepcidon de cumplir un papel heroico, dentro de una épica particular,
en pos de valores simbdlicos que tienden al desarrollo de la nacion, a la realizacion “como

profesional y como hombre social”.®®

colectivo desarroll6 entonces un sentido comun conformado por el nacionalismo, el industrialismo y la estatalidad
que le dan un objetivo dentro de un proyecto politico donde YPF daria impulso al desarrollo industrial.

64 Revista Aeroespacio (nov/dic 2000). “Recorriendo Lineas”, p. 12.

% Declaracion realizada por Sandro Fioravanti ante su incorporacion como copiloto en Aerolineas Argentinas en
el afio 1967, Revista Aerolineas Argentinas: Su Boletin (1967), “Nuevos copilotos”, p. 8.
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Desde el aspecto de la mision del servicio aéreo como herramienta de conexién, los
trabajadores se reconocieron en la tarea de llevar el progreso hacia el interior del pais. Los viajes
al Sur argentino son los principales ejemplos que se rescatan como parte de la épica que
contribuyd al desarrollo nacional. De acuerdo con Piglia (2016), ya para la década de 1930 las
primeras experiencias de transporte aéreo a la Patagonia eran concebidas como factor de
progreso. La percepcion de ser actores de fomento regional formo parte del imaginario de los
origenes y se mantuvo en décadas posteriores como elemento constitutivo de su rol como
trabajadores de vuelo. Asi fue ilustrado en distintas entrevistas, que resaltaron la importancia
de dicha tarea:

Ushuaia era casi un pueblito, que volviera el avion para esa gente era fundamental.
La gente asomaba las cabecitas por las ventanas porque, por ahi nevaba, y la gente
no sabia si el avion iba a aterrizar 0 no y si ese avién no aterrizaba esa gente quedaba
en la isla.®

En paralelo, en lo que respecta a la mision de los trabajadores de aerolinea de bandera
como representantes nacionales, tuvo gran impacto en la identidad del colectivo (tanto en el
caso de los pilotos como en el de las y los de auxiliares de vuelo) la importancia de las lineas
aereas en su demostracion de modernidad en un contexto en el que primaba la idea de que
algunos paises eran “mas conocidos por sus empresas de bandera que por sus representaciones

diplomaticas”.®’

No somos una mera empresa comercial: llevamos los colores argentinos a los cielos
de la patria y del mundo, y en ese sentido somos los representantes del pais.

Este rasgo diplomatico de la identidad de los trabajadores de vuelo se encuentra
establecido en el primer Convenio Colectivo de Trabajo (CCT) de APLA. Alli, seguin los
términos del Codigo Aerondutico, se atribuye al comandante la representacion legal de la
empresa durante el ejercicio de sus funciones especificas.®® Esto fija una cierta relacion con el
Estado que otorga a los trabajadores la condicion de funcionarios y los ubica como responsables

de la provision del servicio publico (Barnier y Rozenblatt, 1996).

Luego de haber realizado estas consideraciones sobre la internalizacion de la dimension

simbdlica de la identidad, en el préximo apartado se desarrolla la conformacién de la dimension

% Entrevista realizada a Cl., comisario de abordo de cabotaje de Aerolineas Argentinas, 29-04-2019, sede AAA.
67 Expresion vertida por la organizacion gremial en su revista sobre las concepciones internacionales frente a la
creacion de las lineas aéreas de bandera, revista Alas del Sur (1990). “Politica Aérea”, p. 13.

88 Revista Aerolineas Argentinas: Su Boletin (diciembre 1967), “En el Aniversario de Aerolineas Argentinas”, p.
8.

8 Liberotti, A. M. (1962). “Estatuto de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca
Aeronautica, p. 49.
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comunitaria en esta etapa. Para ello, se narra la forma en que, entre los trabajadores de
aerolineas, se configur6 una relacion entre el parentesco, la nacion y la compafiia que dio lugar
a “la familia aeronautica” (Cufré, 2019). Alli, se identificaran rupturas y continuidades con
otros colectivos de trabajadores de empresas estatales de similar impronta, constituidos bajo
una matriz que privilegiaba el desarrollo nacional y la construccion de soberania como objetivos
de las empresas publicas (Palermo y Garcia, 2007). En este sentido, también se describiran las
caracteristicas aglutinantes de la actividad de vuelo que dan cuenta de las particularidades
propias de este colectivo profesional en oposicion a los trabajadores de “tierra”. Para ello nos

valdremos de trabajos internacionales especificos sobre sindicalismo aeronautico.

I1. 3. 1 El espiritu de cohesion, el status y el vinculo con Aerolineas Argentinas: “Es como que

te pica un bichito y sos para siempre”’"°

“Aerolineas Argentinas es un sentimiento,
primero, del patridtico, del orgullo patriotico,
como cuando ves a un jugador cantando el himno

con orgullo, defendemos la camiseta”™

Como hemos mencionado en la Introduccién de este capitulo, el colectivo de trabajadores de
Aerolineas Argentinas ha sido analizado por estudios recientes como una de las familias de
empresas estatales que se constituyeron a mediados del siglo XX, en este caso, “la familia
aeronautica” (Cufré, 2019).”> De acuerdo con la literatura especializada, esta representacion
del grupo laboral como familiar reivindica relaciones laborales armonicas que exceden la l6gica
mercantil y que, a partir del rol de los trabajadores en la actividad de las empresas, “transfigura
simbdlicamente” la dominacion propia del proceso productivo capitalista en una “relacion
doméstica de familiaridad” (Capogrossi, 2013: 106).”® En el presente apartado, se buscara
desglosar los elementos que constituyen a la familia aeronautica en lo que hace a la percepcion
de un particular entorno de trabajo y a una relacion con Aerolineas Argentinas que nuclea a los

trabajadores en un espiritu de cohesidn.

70 Entrevista realizada a M., comisario de abordo internacional de Aerolineas Argentinas, 03-06-2019, sede AAA.
"1 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.

72 Los estudios de estas empresas incluyen las trasformaciones y reconfiguraciones de los grupos de trabajadores
luego de la privatizacion de sus empresas (Palermo, 2010; Soul, 2010; Wolanski, 2015).

8 A YPF, por ejemplo, se le atribuye el caracter de “mamma”, por su papel aglutinante y dador, que crea una
interesante conjuncion entre “imposicion y consenso” Y que permite “construir un escenario particular que va
moldeando la familia ypefiana” (Capogrossi, 2013: 106).
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La traduccién que los propios actores realizan sobre el sentido de su actividad hacia el
ambito de lo familiar puede ser analizada a través del concepto de “comunidad imaginada”,
definida como un espiritu de cohesion simbdlico que surge de la naturalizacion de relaciones
sociales, en este caso, en el espacio laboral (Anderson, 1996; Tajfel y Turner, 1986).”* Dicha
naturalizacion, se origina en distintas experiencias gestadas en la préctica de la actividad de los
trabajadores que permiten a los individuos actuar y dar sentido a su conducta (Palermo, 2010).
En el caso de los trabajadores de vuelo, la base de la percepcidn de estos lazos familiares esta
vinculada al escenario anteriormente descripto, es decir, al despliegue de la patria en el espacio
aéreo, sobre la que se articulan los simbolos nacionales.” La bandera, la escarapela, los colores,
la pasion, el sentimiento y el orgullo, adquieren importancia para definir la creencia en una
comunidad moral por parte de los miembros de la organizacion laboral. Se trata de una
comunidad imaginada que se basa en un sentido social semejante a la construccion de
nacionalidad a partir de una historia en comdn, un particular lenguaje, una cultura y elementos

simbdlicos.”®

La historia comun, en permanente construccion y reconstruccion, es transmitida por los
miembros del colectivo laboral a partir de una fuerte tradicion oral que “reune a los trabajadores
a través de las generaciones” (Wolanski, 2015: 96). De hecho, en las historias en las que se
intercambia “nostalgia y realidad, celebracion y recuerdo” se alimentan, se entiende, aquellos
mitos que se pueden considerar como el pilar cultural alrededor del cual la categoria laboral se
une (Corsi, 2015: 33).”" Los lazos que se construyen a partir de un origen y una pertenencia
comunes, se retroalimentan con las historias épicas del pasado, los vuelos transpolares, el

anecdotario sobre el Sur y, més tarde, el traumatico proceso post-privatizacion. Es un pasado

74 Esta nocién familiar propia del vinculo con la empresa y con la actividad aérea, disminuye la percepcion de
dominacién por parte de la direccién empresarial y gesta vinculos mas armdnicos entre los trabajadores, a pesar
de estar subordinados formalmente al capital y al management.

75 Cabe mencionar que la consanguineidad también es literal en cuanto al ingreso a las empresas estatales creadas
en la época del Estado como productor de sentido. La incorporacion de familiares en la compafiia, tanto durante
una misma etapa como a través de las generaciones, constituye un verdadero “nosotros y ellos” que se conforma
por la integracion de familias vinculadas a la aerondutica (Wolanski, 2015).

76 En este sentido, segin Espinosa y Tapia (2011: 71) es posible pensar en “la naturaleza de la afiliacion psicolégica
a grandes grupos sociales como una nacion”, entendiendo a la identidad nacional como un subtipo de identidad
social. Ello va en consonancia con una definicion amplia de nacion que, segin O’Donnell (2010), representa “un
arco de solidaridades, una construccidn discursiva y politica continuamente reinterpretada por diversos actores,
que propone un ‘nosotros’ colectivo e histéricamente constituido, establecido sobre un territorio que ya ocupa y
demarca, o que desea ocupar y demarcar, y que generalmente se proclama que entrafia expectativas de lealtad por
encima de las derivadas de otras identidades e intereses de sus miembros” (p. 107) (el subrayado es nuestro).

" La traduccion es nuestra: “nostalgie et réalité, entre célébration et souvenir” (Corsi, 2015: 33). El concepto de
“categoria laboral” suele utilizarse en la literatura francesa e italiana que consultamos para referirse a los colectivos
de trabajadores y sus caracteristicas aglutinantes. Entre ellos, Corsi (2015) y Barnier et al. (2018).
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comuln y un relato empresarial idealizado a partir de la construccion en abstracto de un ideario

colectivo sobre la historia de los trabajadores de Aerolineas.

Esta cohesion se refuerza a través de un lenguaje particular que sélo es comprendido de
acuerdo a los codigos compartidos por el colectivo aeronautico. Cufré (2019) rescata estos
conceptos como parte de un saber-hacer especifico, adquirido mediante la praxis, que establece
los limites de quiénes pertenecen al grupo laboral y quiénes quedan por fuera de este. Asi lo
muestran los significados de ciertas expresiones internas del sector como “estar vencidos” (no
poder subirse al avion por superar la cantidad de horas permitidas de actividad) o “walk around”
(inspeccion ocular que realizan los pilotos antes de que salga el avion). Quienes comprenden
este lenguaje se vuelven visibles a partir de su uniforme, el cual, con los colores de la bandera,
distingue a sus portadores como parte de la comunidad. Asi lo definen aun hoy, los trabajadores
y trabajadores de la empresa durante las entrevistas realizadas. P., empleada administrativa de

Aerolineas, da cuenta de la importancia del uniforme como elemento aglutinador:

El que tiene el uniforme es familia (...). Gran familia, no hacia falta conocerte, era
solo ver que tenia el uniforme y ya esta. Es parte. Punto. No hay forma de no
reconocerte.’

Por su parte, el terreno en el que la cohesion se construye es el espacio aéreo, ambito de
encuentro y disputa en que se vuelve visible, especialmente, la nacionalidad. De hecho, el avion
es considerado por ley territorio argentino ante un nacimiento o defuncion, lo cual refuerza la
simbiosis entre la compafiia aérea y la nacion: “en el avion se simbolizan los valores y los fines
de la compaiiia y, en el aeropuerto, el espacio potencial de encuentro entre aquellos que hacen

posible la realizacion” (Barnier y Rozenblatt, 1996: 47).7°

Estas concepciones que identifican la familia, la comunidad y los simbolos nacionales,
se revelaron en entrevistas a partir de la analogia del colectivo laboral con un equipo de futbol
que “se pone la camiseta” en un mundial. Ello responde a la fuerte identificacion con lo nacional
que revestia la actividad, a una nocién de unidad y equipo, que rescata la relacién armoénica de
los vinculos entre los trabajadores, y a una idea de representacion simbdlica asemejada al rol

de los deportistas:

78 Entrevista virtual realizada a P., personal administrativo de Aerolineas Argentinas, 11-12-2018.
" Nuestra traduccion: “celui de I’avion ol se symbolisent les valeurs et les fins de la compagnie, et celui de
’aéroport, espace potentiel de rencontré entre ceux qui en rendent posible la réalisation”
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Es un orgullo porque vos salis afuera representando al pais, yo me senti en algin
momento parte de un seleccionado, un seleccionado de futbol que representa a la
Argentina y gana.®

Estar en Aerolineas es como para un jugador de fatbol que te llamen de la seleccion
y jugar un mundial como titular.®*

Hay un monton de gente que tiene tatuado el emblema del Céndor, yo no veo tanta
gente gque tenga “Banco Francés”, genera otra cosa. Un técnico, mecanico, esta
pensando toda su vida en llegar a Aerolineas, hay mucho arraigo.®

Estos elementos del colectivo denotan la prevalencia de las emociones sobre el apego
racional a la actividad. Orgullo y pasion son los conceptos méas utilizados para explicar el
vinculo romantizado con la compafiia, que algunos autores asocian con una cuestion
sacralizadora de esa cultura laboral, casi religiosa (Korstanje, 2008). Aquello que Barnier y
Rozenblatt (1996: 42) describen como una suerte de magia “en el lazo casi filial entre los

hombres y su compaiiia”, es ilustrado en entrevistas como “un sentimiento”:

A pesar de los vaivenes es un orgullo, es un sentimiento, es una camiseta. Es
inexplicable. Aerolineas es lo mejor de todo. No me importa que exista la compafiia
mas importante del mundo. Para mi Aerolineas es la mas importante del mundo. Para
mi, es un sentimiento, es la camiseta, yo no me saco esta camiseta. No sé si después
de muerto porque no sé qué pasara en otra vida, pero si pudiera elegir otra vida seria
también trabajador de Aerolineas y comisario de abordo.®

Por otro lado, la sacralizacion del vinculo con la empresa se observa en las
gratificaciones que los trabajadores recibian, como enseguida veremos, en terminos de status.
Las conceptualizaciones sobre el vinculo entre otras familias de empresas estatales y sus
compaiiias suelen atribuir a estas ultimas un rol entre paternal, asociado a la relacién con los
objetivos estatales, y maternal, por su condicién de dadoras de beneficios que exceden el ambito
de la produccidn y que constituyen el universo identitario de los trabajadores: la mamma, seguin
Capogrossi (2013: 106).

En el caso de Aerolineas, la condicidn de “dadora” de la compafiia se expresaba, como
dijimos, en el status®* alcanzado por sus trabajadores de vuelo, que se suma a su caracter

profesional, a partir de la presencia en espacios de socializacion materiales y simbolicos que

8 Entrevista realizada a R., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 12-12-2018, sede AAA.

81 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.

8 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

8 Entrevista realizada a S., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 14-12-2018, CABA.

84 Seglin Weber (1944), el status, en su consideracion positiva, refiere a una pertenencia grupal que se caracteriza
por la preeminencia de los honores, engloba a sus miembros en un determinado modo de vida caracterizado por la
monopolizacién del acceso a bienes simbdlicos, se expresa en la excepcionalidad, el privilegio y la distancia social
de la comunidad.
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les brindaban un lugar de privilegio social, individual y en relacion con otros trabajadores.
Dicho status es compartido con trabajadores de vuelo a nivel internacional en tanto
“consagracion social” (consécration sociale). Para Corsi (2015), esta “engendra una genuina
solidaridad de intereses simbdlicos que, al fundir la identidad individual con una identidad
colectiva, crea /’esprit de corps, el sentimiento de solidaridad con el propio grupo, su nombre,

honor, etc., y con sus miembros” (p. 26).8°

La nocion de privilegio percibida por quienes ejercen la actividad de vuelo en la
compafiia de bandera puede observarse en su papel de representantes, inscripto en la idea de
mision que hemos reconstruido previamente. Este rol les otorg6 a los trabajadores de vuelo la
posibilidad de ejercer labores concretas de diplomacia, como la inauguracién de oficinas
aerocomerciales o incluso la apertura de nuevas sedes consulares. Aunque es posterior al
periodo en consideracion, la experiencia de uno de los comisarios de abordo entrevistados

ilustra esta caracteristica:

Yo tuve el placer de llevar el escudo y la bandera nacional al consulado que se abria
en Nueva Zelanda, que no habia (en 1987). El primer consulado estuvo en Auckland
y después se trasladd a Wellington. Llevamos el escudo, la chapa y la bandera y se
la entregamos al que iba a ser el consul.®

A su vez, tanto en experiencias como la referida, como en los viajes dentro del pais, los
trabajadores de la linea aérea de bandera formaban vinculos circunstanciales con la dirigencia
politica de las zonas que Aerolineas conectaba. A inicios de los afios ochenta, en Ushuaia eran

recibidos por la gobernacion y hospedados especialmente ante su llegada:

Habia un solo hotel. Los pasajeros iban ahi y a nosotros la gobernacién nos daba una
casita. El gobernador te mandaba al secretario o venia él a buscarte a la casita, y a

todos los tripulantes por la primera nevada en Ushuaia (nos decia) “vengan a ver

como se cubren los arboles”.®”

La nocidn de status se expresa también en la adquisicion de un valorado prestigio que
la actividad garantizaba al trabajador de vuelo a partir de las nuevas posibilidades materiales y

las oportunidades de ascenso social que la empresa le conferia (Corsi, 2015: 111).%8

8 Nuestra traduccién: “la consécration sociales engendre une véritable solidarité d’intéréts symboliques, qui en
identifiant 1’identité individuelle a une identité colective, donde ’esprit de corps, le sentiment de solidarite avec
le gropue lui-méme, son nom, son honneur, etc., et avec ses membres” (Corsi, 2015: 26).

8 Entrevista realizada a N., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 15-05-2019, sede AAA.

87 Entrevista realizada a Cl., comisario de abordo de cabotaje de Aerolineas Argentinas, 29-04-2019, sede AAA.
8 Algunas de las prerrogativas mencionadas en los relatos se encontraban establecidas en el Convenios Colectivo
de Trabajo de 1973, en donde se incluye la provision del traslado del domicilio al aeropuerto, de uniformes por
parte de la empresa e incluso, la calidad de lugares de alojamiento. Como veremos en los capitulos siguientes,
estas cuestiones fueron defendidas durante los conflictos como puntos a sostener en relacion con la seguridad de
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Mirabas un afio y medio para atras, avioneta, Renault 9 y de repente, Nueva York,
cobrando viatico en doblares, hotel cinco estrellas, volando Air Bus 340 como
copiloto. Pellizcame que no puede ser verdad.®

Esta no es una condicion exclusiva de los trabajadores de vuelo de Aerolineas. En su
caracterizacion de los comandantes de Alitalia, Corsi (2015) menciona este aspecto como una
forma de solidaridad generada por el estilo de vida en comun que, entre otras cosas, implica
compartir habitos de consumo a escala global: “el mejor restaurante de Londres, los productos
de alta fidelidad mas baratos que se compran en Dubai, la sastreria de Bombay donde se puede
adquirir camisas de seda a medida, son experiencias accesibles solo para miembros de esta
‘comunidad’” (Corsi, 2015: 26).% Por eso, la forma en que se dividen la actividad y los tiempos

de ocio, aun estando en servicio, constituyen un “ser”:%

Es un estilo de vida. Porque no es un trabajo. Es un nivel de pertenencia...es con la
actividad aérea. Porque es atipico el trabajo en si, forma tu vida en realidad...los
descansos...marca desde si podés estar o no en el cumpleafios de tu hijo, hasta pasar
las fiestas, no compartir un montén de cosas y compartir otras...tu vida cotidiana
estdi marcada por el trabajo. Te convertis en un...es parte de la cuestion
aerocomercial, es como que te pica un bichito y sos para siempre.*

No obstante, se entiende que es en la periferia donde estas condiciones son conocidas
como “el cuento de la Cenicienta”, no solo en tanto salida del hogar paterno/materno (para los

auxiliares de vuelo, sobre todo), sino sobre todo de ruptura con el origen socio-econémico:

El primer viaje a Paris no me lo voy a olvidar en mi vida. Ciudad que me dejo
deslumbrada. La caminé tanto. Primer vuelo. Entré en agosto de 1980 a volar. Volé
dos meses cabotaje y ya me iba de posta a Paris 10 dias. Nunca habia cruzado el
charco y de pronto, esta que esta aca, iba a Paris.”

Vengo de clase baja de trabajadores y mi acceso a esto fue como...como el suefio
adorado de una mujer pisando un terreno que no le es propio...qué se yo, el Jardin
de los Cerezos...la servidumbre que entra al comedor de quienes todos sus ancestros
sirvieron...me acuerdo que eso era para mi volar. Yo era de José Ledn Suérez.
Cuando me pasaban a buscar, porque me pasaban a buscar en un remise, las vecinas
salian (porque mi mama les decia que iba a volar) y salian a la calle y me saludaban
por la ventana y yo era como una estrella de cine. Imaginate, yo venir de Paris con

los vuelos. En este sentido, si bien estos puntos convencionales son percibidos como un “recibir” de parte de la
empresa, también son entendidos como inescindibles de las dimensiones que hacen a la seguridad.

8 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas, 16-05-2019, sede APLA.
9 La traduccién es nuestra: “le meilleur restaurant de Londres, les produits hi-fi mouns chers qu’on achéte a Dubai,
le tailleur de Bombay ol I’on peut se faire faire des chemises en soie sur mesure, son des expériences accessibles
seulement aux membres de cette ‘communauté” (Corsi, 2015: 26).

1 En otros colectivos, la reivindicacion de la especificacion de las actividades y del caracter excepcional de la
industria también aparecen como elementos de identificacion (Soul, 2007).

92 Entrevista realizada a M., comisario de abordo internacional de Aerolineas Argentinas, 03-06-2019, sede AAA.
93 Entrevista virtual realizada a CA., comisario de abordo internacional de Aerolineas Argentinas, 04-08-2020.
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perfumes franceses y darles a mis amigas todas las muestritas que me daban en Saint-
Honoré.*

Para los pilotos y técnicos, a su vez, significo la realizacion de estancias de formacion
en el exterior, experiencias en las que el vinculo con otros colegas les permitié mostrar y
comprender el propio valor del trabajador. La empresa, por su condicion de éxito y prestigio,
posibilitaba a estos profesionales compararse con sus colegas de paises centrales y reconocerse
“mejores”. Este elemento de reconocimiento representa una especificidad de los trabajadores
de paises periféricos que tiene que ver con la superacion de cierto complejo “excolonial”

respecto de la posicion propia frente a los paises desarrollados:

Me ha pasado de ir afuera y no podian entender como yo, sudaca, les podia explicar
a ellos lo que estaban haciendo mal. Eso para mi es importante y para mucha gente
es importante.*

Algo que siempre se consider6 fue que lo que todos te venden es que tiene que venir
de afuera para que funcione bien, nosotros siempre supimos que tenemos la
capacidad en Argentina. Estuve volando en Dinamarca y Espafia y la experiencia
arriba de un avion de Aerolineas no se tiene en cualquier pais del mundo.*

Esta Gltima idea, da cuenta de como esa empresa “dadora” doté a los trabajadores de

nuevas perspectivas tanto de su rol civico como de su papel como aeronauticos.

En ningun lado te sentis duefio de tu casa como en tu pais, pero eso lo entendés
cuando viajaste, ves el mundo, ves que afuera también tienen problemas, también
hay corrupcion, también hay politicos de cuarta, sociedad mezquina,

inseguridad...algunos peores. Decis, ‘tengo que poder pelear por mi pais’.”

Era el trabajo (el énfasis esta en la oralidad). Yo no conocia mucho lo que era el
vuelo ni la posibilidad de salir, de viajar, me dio muchas oportunidades, era una
época en que se competia mucho con lo que era el servicio [inicios de los ochenta].
Te abre la mente conocer otras culturas e idiosincrasias. Maduras mas rapido.
Después hay cosas que te parecen tontas y superficiales. Cuando abris tu cabeza y
decis ‘uy, no estoy en un cubo cerrado, Y0 Vi y conoci otras cosas, yo sali y creo que

a mi me cambi6 la vida para bien’.”

Uno de los episodios mas recordados durante las entrevistas fue el de la Gltima etapa
dictatorial en Argentina y la guerra de Malvinas, donde la posibilidad de acercarse a “nuevas

culturas e idiosincrasias” les brindo un panorama distinto de lo conocido:

% Entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

% Entrevista virtual realizada a RC., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 07-12-2018.

% Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.

" Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA

% Entrevista realizada a R., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 12-12-2018, sede AAA.
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Llegabas a Europa y te contaban las cosas que pasaban acé y vos decias, no puede
ser. Veias cosas y decias: no puede ser que esto esté pasando en mi pais. Y era cierto.
Veias que todo era una mentira.*

Yo iba a Europa y veiamos lo que estaba pasando en las Malvinas, llegaba a
Argentina y la situacion era otra. Estaban equivocados y habia esa euforia de ‘no,
porque la vamos a ganar’...fue todo un aprendizaje, de una mirada externa, de
investigar por otro lado, porque en otra época yo no dudaba del diario.*®

Estas condiciones del prestigio otorgado por la actividad en general y por la empresa en
particular, se expresan en los discursos de los trabajadores como un sentimiento de “ratitud”
hacia la compafiia en tanto les abria nuevos mundos: “agradecido porque todo lo que tengo, que

conoci, que pude desarrollar fue gracias a Aerolineas Argentinas”.1

De estos sentimientos generados en los trabajadores de Aerolineas, sumados al vinculo
con el sentido nacional desarrollado en el apartado anterior, se desprende el nivel de emotividad
que predomind en las entrevistas y en la historia de los trabajadores de acuerdo a su percepcion
de si. Las narraciones se encontraban, generalmente, plagadas de momentos de llanto, de
emocion y de experiencias vinculadas a lo sentimental: “Me acuerdo y se me pone la piel de
gallina”.1%% Las lagrimas y el “nudo en la garganta”, no estuvieron ausentes de la memoria
colectiva construida alrededor de las experiencias vividas, pero sobre todo del “ser”

aeronautico: “Fue una belleza, que sigo hoy, hoy vuelo...me emociono, y agradezco a Dios”.1%3

Se entiende asi, que, en Aerolineas, la dimensién comunitaria configur6 un espiritu de
cohesion asociado a los simbolos nacionales por medio de los cuales los trabajadores de la
empresa se percibieron y se vincularon con la compafiia. De ellos se desprenden las emociones
que predominaron en la concepcion de dicha relacion. Por otro lado, el vinculo con la linea de
bandera se expresé principalmente desde un lugar de gratitud, producto del status brindado por
las posibilidades otorgadas en cuanto al acceso a nuevos espacios simbolicos. En el proximo
apartado, veremos como estos elementos convergieron en una particular dimension
institucional, de acuerdo con las condiciones en que se ejerce la actividad de vuelo en la linea

area de bandera.

9 Entrevista realizada a N., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 15-05-2019, sede AAA.

100 Entrevista realizada a ., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

101 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.

102 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comisién Directiva
de APLA, 14-05-2019, sede APLA.

103 Entrevista realizada a ., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.
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1. 4 Sindicatos de trabajadores de vuelo: ¢sangre azul?

“We are trade labor movement (...) When we forget that, we start getting dumped on”
(““Somos movimiento obrero, cuando olvidemos eso nos comenzaran a ‘cagar’”).1%

El primer sindicato de pilotos a nivel internacional se cred en Estados Unidos en 1931 y fue el
modelo a partir del cual se regirian las organizaciones de aviadores conformadas en los afios
subsiguientes en Europa y América Latina.!% Su origen responde a una coyuntura particular.
Luego de la Gran Depresion norteamericana, en el marco del New Deal,}® los pilotos se
encontraron frente a una gran incertidumbre respecto de sus posibilidades laborales y salariales,
preocupados por la crisis econémica y sus consecuencias en la industria (Holloway, 1978).
Segun el primer presidente de la Air Line Pilots’ Association (ALPA), Dave Behncke, la
sindicalizacion en ese momento significO mostrar el valor del piloto, volver méas segura su
actividad y mantener los niveles salariales frente a su posible erosion en el critico contexto. La
organizacion y la solidaridad fueron vistas por sus protagonistas como las Unicas alternativas a
la perdida de trabajo y redundaron en que la Asociacion se consolidara como “una de las mas

poderosas organizaciones sindicales del pais” (Hopkins, 1972: 1; Holloway, 1978).1%7

Anteriormente, durante la primera posguerra, la conformacion del piloto en tanto
profesional habia implicado un proceso de construccion por via doble. Como hemos
mencionado en la Introduccion de esta tesis, tanto desde las empresas aerocomerciales como
por parte de las organizaciones de trabajadores de vuelo, se habia impulsado la imagen
profesional de estos trabajadores con el objeto de consolidar la industria como un comercio

posible y atenuar los temores que podia ocasionar un espacio de transporte como es el cielo

104 Expresion manifestada por el presidente de la Asociacion de Pilotos de Linea aérea americana (ALPA), J.J
O’Donnell, frente al advenimiento de la desregulacion industrial en los afios setenta (Hopkins, 2000: 15).

105 E] Syndicat Nacional de Pilotes de Ligne (SNPL) se creé en Francia en el afio 1952 como desprendimiento de
otra organizacién que nucleaba a todos los trabajadores aeronauticos. La Associazione Nazionale Professionale
Aviazione Civile (ANPAC) naci6 en Italia en 1948. El Sindicato Espafiol de Pilotos de Linea Aérea fue creado en
1965. En Argentina, APLA se origind en 1962 y obtuvo personeria gremial en 1967. La Asociacion Sindical de
Pilotos Aviadores de México (ASPA) fue conformada en 1958. Por otra parte, luego de la segunda posguerra, con
la creacion de otros sindicatos de pilotos a nivel internacional, de la Convencion de Chicago y la constitucion de
laTATA e ICAO, se cre6 en 1948 la “International Federation of Air Line Pilots’ Associations”, voz global de los
pilotos, que expresaba la cohesion y reforzaba la sensacion de pertenencia de las asociaciones afiliadas.

106 E|] New Deal fue el programa econdmico del presidente norteamericano Franklin D. Roosevelt, implementado
en la década de 1930 para salir de la crisis econdmica. Este suponia una mayor intervencion estatal en la inversion
con el objeto de estimular la demanda. En cuanto a los trabajadores organizados, desde el programa “se establecio
el derecho a la negociacion colectiva por parte de los sindicatos, se instaurd un salario minimo para los asalariados
y se cred un sistema de seguridad social” (Rapoport, 2010: 98).

197 Hopkins (2000) explica que, para comienzos del siglo XXI, laindustria aérea era la mas sindicalizada de Estados
Unidos.
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(puntualmente en Estados Unidos). Para los pilotos, erigirse como profesionales significaba
poder incidir en las decisiones sobre su propia seguridad vital, mientras que, para las incipientes
compaiiias aéreas brindaba la confianza en el saber de los trabajadores aéreos, que podia animar

a los pasajeros a consumir el servicio provisto.

De esta forma, la caracterizacion de los pilotos de lineas aerocomerciales como
profesionales provino de la necesidad por parte de la empresa de institucionalizar esa imagen.
Asi, buscaron asociar a los aviadores al piloto de barco, haciendo una analogia entre la imagen
conocida y la nueva e incierta. Se instalaron uniformes similares, la denominacion de “capitan”
a los pilotos de linea aérea y la posibilidad de dirigirse a los pasajeros desde un altavoz, de igual
manera que se puede ver en un transatlantico (Hopkins, 1972). Ese imaginario publico, en el
que los comandantes se convirtieron practicamente en celebridades,'% se reflejé en la escala
salarial y en las particulares condiciones laborales. En este sentido, el alto salario percibido por
los pilotos no tenia una justificacion desde el punto de vista economico, sino desde el simbdlico,
durante la construccion de la profesion como tal, que dibujaba al piloto como miembro prospero

de las clases medias altas (Hopkins, 1972).

Por parte de los trabajadores, su consolidacion como profesionales fue mas alla de los
aspectos comerciales y significo que los pilotos pasaran de concebirse empleados individuales
a entenderse defensores de la solidaridad como practica gremial (Hopkins, 1972). Tal
solidaridad, para algunos autores, es inherente a la practica de vuelo (Barnier y Rozenblatt,
1996; Corsi, 2015; Hopkins, 2000). La aventura de desempefiarse en un ambito como el cielo,
construye un apego al grupo que se basa en el orgullo de la tarea colectiva de llevar a cabo dicha
proeza. El proyecto en comln genera “una especie de satisfaccion de poner al avion en el aire”
(Barnier y Rozenblatt, 1996: 44).1%° En este sentido, la arquitectura de la practica laboral
contribuy6 a la creacion de un sentido de comunidad particular, un “way of life” nacido de
experiencias y habitos comunes (Whitelegg, 2007: 13). Las fechas significativas que se viven
fuera del hogar permitieron la gestacion de lazos profundos que remiten a pautas culturales
propias de los trabajadores de vuelo (tanto pilotos como auxiliares) y que sélo dentro de su
l6gica pueden ser comprendidas. A veces, estas experiencias incluyen haber vivido o
participado en situaciones de guerra que consolidaron el vinculo entre los trabajadores como
uno de hermandad (Corsi, 2015; Hopkins, 2000).

108 Esta imagen puede verse en distintas expresiones de la cultura popular, como en la pelicula “Atrdpame si
puedes”, basada en la historia de vida del estafador Frank Abagnale Jr. Alli se muestra una expresion arquetipica
de esta construccion en el piloto encarnado por Leonardo Di Caprio.

109 Nuestra traduccion: “espéce de satisfaction de mettre I’avion en ligne” (Barnier y Rozenblatt, 1996: 44).
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Ademés de esta solidaridad propia de la actividad, la condicion de profesionales reforzd
el autovalor de los pilotos y su papel social. Los unifico alrededor de una conciencia grupal
basada en los conocimientos y saberes comunes de los miembros de la organizacion, como
también se observa en otras asociaciones profesionales (Corsi, 2015). Ambos elementos, la
atipica actividad conjunta y la profesionalidad (los conocimientos), rigieron el sistema de
identificacion e integracion social del colectivo de pilotos durante buena parte del siglo XX
(Huesca Gonzalez, 2007). Para instalar la profesionalidad de la actividad, el pionero sindicato
norteamericano se orientd por tres estrategias: el acercamiento a la dirigencia politica para
incidir en las decisiones sobre politica aerocomercial, la lucha por la autonomia durante el
ejercicio de la practica laboral (ponderando la formacién) y la puja por regular las condiciones

de la actividad de vuelo en materia de seguridad.

En lo que respecta al vinculo con las decisiones politicas, los trabajadores de vuelo
organizados velaron por construir su imagen como profesionales de un servicio de utilidad
publica. Los pilotos organizados ponderaron el aspecto asociacional de la agrupacion, cuyo eje
era la realizacion de sus miembros como hombres sociales, esto es, en la orientacion de su
actividad hacia lo colectivo. En dicha concepcion los pilotos, en tanto profesionales, se
legitiman hacia afuera de la funcion sindical de la asociacion: “[El piloto] no solo quiere ser
interlocutor privilegiado, sino también quiere ser el motor del proceso de toma de decisiones
politicas en el sector” (Corsi, 2015: 31).1° De este modo, se entienden en la obligacion de
“cooperar con metas nacionales delinecadas por l0s gobiernos”, a partir de “la formulacion de
una politica aérea coherente y desarrollada que cautele los cielos patrimoniales de las
respectivas naciones”.!'! Asi, en la legitimacion publica hacia afuera de la organizacion fue
necesario que el bienestar ocupacional del piloto y sus reivindicaciones se convirtieran en un
tema de politica nacional, y que los trabajadores aerocomerciales se erigieran como empleados
gubernamentales (Corsi, 2015; Holloway, 1978; Hopkins, 1972: 189). Su practica, de esta
forma, fue consolidandose en base al prestigio y la gratificacion que ese rol pablico otorgaba,
a partir de un sistema de valores nacionales como referencia cultural (Corsi, 2015). Segun
Hopkins (2000), en relacion con ello se construyé la idea de que ciertos negocios, como el

transporte aéreo, debian ser inmunes a las fuerzas de mercado.

110 Nuestra traduccién: “elle [la catégorie] ne se veut pas seulment interlocutrice privilégiée mais elle se veut aussi
moteur du processus de décision politique & I’egard du secteur” (Corsi, 2015: 31).
111 Revista Alas Comerciales (septiembre 1976). “Primera reunion”, s. n.
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En cuanto a la segunda estrategia, la mentada incidencia en las decisiones politicas
implicé la construccion, por parte del sindicato, de una autonomia y jerarquia laboral para que
los trabajadores pudieran tomar decisiones sobre su seguridad y la de los pasajeros, arriba y
debajo del avion.''? Segin Hyman (1975, citado en Santella, 2015) la sindicalizacién y su
desarrollo tiene, justamente, un vinculo intrinseco con la lucha por el control del proceso de
trabajo. Asi, los trabajadores de vuelo buscaron posicionarse como Unica autoridad para
establecer los criterios de seguridad aérea, mediante la consolidacion de un vinculo entre su
habilidad para volar y la ausencia de accidentes en su ejercicio (Hopkins, 2000). De este modo,
quedé establecido que, en el trabajo aéreo, el comandante es la maxima autoridad en el avion.
En tanto Unico responsable de lo que sucede en el aire, el comandante posee una gran
independencia a partir del control de su propio trabajo, incluso frente a las autoridades de tréafico
aéreo (Barnier y Rozenblatt, 1996).1*® Hopkins (1972) sostiene que esto se tradujo, en un
principio, en una mentalidad empresarial de los pilotos, que demostrdé que muchas veces que
“se hallaban mas preocupados por los beneficios de la aerolinea que por sus propios salarios”
(p. 117). En este sentido, la situacion de los pilotos, como la de otros trabajadores profesionales
asalariados, se realiza fuera de todo control externo de su tarea y construye un vinculo con el
servicio provisto como si fuera el propio negocio. Tal actitud es propia de los trabajadores
profesionales asalariados que dependen de su fuerza de trabajo como medio de vida, pero son
autbnomos en cuanto a que a veces prescinden de supervision en la realizacion de sus

actividades (Palomino, 2000a).

La tercera y Ultima estrategia que consolidd la construccion de esta practica sindical, se
asocio a la centralidad que tiene la seguridad en la construccion de las particulares condiciones
de trabajo de la actividad de vuelo. Estas se observan en la forma en que se organiza el tiempo
de trabajo y de ocio en el espacio en que se desarrollan las tareas, como son las rutas aéreas. El
“vuelo seguro” (Cufré, 2017: 116) tiene como condicion necesaria la consideracion de los

tiempos de ocio que la empresa requiere para producir, descansos necesarios para asegurar el

112 En Estados Unidos, esta idea surgid incluso antes de la creacion de ALPA y dio origen a algunas incipientes
organizaciones de pilotos que fueron el embrion de aquella. Hacia 1919, el departamento de correo nacional
obligaba a los pilotos a salir ain en un clima no propicio para el desarrollo de la actividad, exigiendo un
determinado nimero de vuelos completados. Durante el verano de ese afio, las condiciones de niebla, lluvia y baja
visibilidad que se expandieron en las rutas a lo largo de la Costa Este de Estados Unidos provocaron una decena
de muertes de trabajadores de vuelo en pocas semanas e iniciaron una fuerte puja con el gobierno por instalar la
autonomia del trabajador asalariado en la decision de salir a volar (Hopkins, 1972).

113 Esto fue internalizado por los pilotos y es un elemento que rige en la actualidad. En entrevistas se planted que
“el que decide donde ir es el comandante siempre. La torre no manda a nadie. Acé el control de calidad somos
nosotros y la seguridad la garantizamos los que estamos en la punta. Los primeros que nos hacemos puré somos
nosotros”. Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision
Directiva de APLA, 14-05-2019, sede APLA.
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servicio, segun los planes de vuelo.** EI control del tiempo ocioso por parte de la linea aérea
tiene la particularidad de llevarse a cabo en un orden en el que el tiempo domina la vida

profesional y la vida personal, donde no hay corte entre ambas (Barnier y Rozenblatt, 1996).

En tierra, el obrero tiene un “lugar” y un “horario” determinado y limitado para
desarrollar su tarea. Entra y sale a su lugar de trabajo periédicamente y se puede
trasladar a descansar y vivir a su casa. A bordo, el obrero est4 permanentemente en
su lugar de trabajo y aun descansando estd obligado para con sus superiores y a
disposicion de la expedicion (el subrayado es nuestro).*

A su vez, como elemento que hace a la profesionalizacion de los trabajadores en relacion
con la seguridad, la importancia atribuida al vuelo seguro resulté en una mayor exigencia
laboral hacia los trabajadores aéreos por el patrimonio moral y simbdlico que se pone en juego
durante los vuelos. Por eso, los trabajadores tienen un estricto control psicofisico que es casi
exclusivo de esta profesion y que no se compara con el que se le realiza a la mayoria. Un
ejemplo es que no pueden volar tomando medicacidn, porque no pueden perder la audicion por
la presurizacion, o volar afénicos, en tanto la audicion, asi como la voz son instrumentos que
pueden salvar la vida de los pasajeros. Esta serie de cuestiones que hacen a la seguridad en
vuelo, se convirtieron para los trabajadores en parte inescindible del trabajo en el avion durante
la etapa regulada. Segun Cufré (2017), esto instituyo a la salud en el vuelo como limite al avance

del capital en la provision del producto de trabajo: “el vuelo seguro” (p. 116).

Para consolidar la profesionalidad de la actividad de los pilotos, los primeros sindicatos
contaban con una particular ventaja: el mercado de trabajo se caracterizaba por ser cerrado (aun
hoy persiste dicha condicién) cuyo sistema de reclutamiento requeria de saberes especificos y
escasos (Corsi, 2015). La formacidn de las habilidades exigidas a los trabajadores de vuelo
supone, hasta la actualidad, la inversion de tiempo y recursos que pueden generar grandes
pérdidas a las empresas ante el despido o renuncia de los trabajadores contratados. Por eso, se
realizaban importantes concesiones salariales y laborales para sostener ese patrimonio de
recursos humanos que las empresas construian. Para Corsi (2015), tanto el control de su
formacién como el de la seguridad asociada a ella fueron los dos macro temas que defendieron
los sindicatos profesionales porque hacian a su status social y se vinculan con su accionar para

mantener asi el mercado cerrado.

114 De hecho, Cufré (2017) sostiene que ser aeronautico implica conocer précticas, conceptos y saberes que hacen
a la seguridad.

115 Maldonado, J. (1984). “Las relaciones laborales en el transporte aéreo: consideraciones generales”, En XII
Jornadas Nacionales de Derecho Aerondutico y Espacial, Buenos Aires, s/n.
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Asimismo, la especificidad de los saberes de los pilotos y su intransferibilidad a otras
industrias se traduce en un vinculo estrecho con la empresa de pertenencia, que convierte a esa
relacion en una perdurable. El largo proceso de aprendizaje que sustituye la educacion superior
(que suele ser caracteristica de la condicion de profesional) toma cuerpo en la empinada
piramide que constituye la escala salarial en una empresa aérea. Para Capelli (1985), los pilotos
representan al grupo de trabajadores que mas tienen para perder con su salida de una empresa
aerea, esto es, cuyos costos de renuncia son mas altos, lo cual refuerza el vinculo e identidad
con su empresa. La antigliedad y la especializacién se corresponden con un fuerte beneficio
econdmico y no tienen valor fuera de la propia compafiia, ni fuera del avion en el que se esta
habilitado a volar. Por eso, “perder el empleo al piloto puede significar la muerte
profesional”.!'® Ademas, ello se retroalimenta con la nocién de misién nacional, seglin vimos
en el apartado anterior. La posible salida de la linea aérea representa una pérdida no solo
material sino simbdlica, basada en la nocion de representacion en los cielos cuando se emplean

en la aerolinea de bandera de un pais.

De este modo, la lealtad del trabajador aeronautico se construyd en primera instancia
alrededor de su compaiiia y, en segundo lugar, con el sindicato entendido como agrupacion
natural de una comunidad previamente definida (la empresarial). Tal lealtad, sumada a la
incidencia en la toma de decisiones para garantizar el servicio como publico y la autonomia
para definir su labor, supuso que, durante la etapa regulada, las practicas contenciosas de los
trabajadores aéreos solieran ser breves y la relacion con los empresarios, generalmente
provenientes de la aviacion militar, “ritualizada” (Hopkins, 2000: 13). Esto indica un espacio
de actuacion e incidencia que permitia a los pilotos ejercer su papel pretendido como

profesionales de la empresa, desplazando su condicion de asalariados dependientes.

En Argentina, la Asociacion de pilotos se cre6 a imagen y semejanza del modelo
norteamericano de organizacion, en su busqueda por instalar su profesionalidad mediante la
participacion en las decisiones sobre politica aerocomercial, la consolidacion de su autonomia
en las decisiones laborales y la incidencia en la regulacion de los vuelos para garantizar la
seguridad. En lo que resta del presente capitulo, se desarrollaran las caracteristicas que
constituyeron inicialmente a la dimensién institucional de la identidad de la organizacion de

trabajadores de acuerdo con su identidad, atribuida y autopercibida, como profesionales.

116 Revista Alas Comerciales (julio 1972). “Pilotos: relaciones laborales”, p. 11.
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1. 4. 1“Lo laboral por un lado y lo profesional por otro ”:1*' la concepcion de la organizacion
gremial de los trabajadores de vuelo en sus origenes

Como hemos mencionado en la Introduccion de este capitulo, desde el origen de Aerolineas
Argentinas como linea aérea de bandera en 1950 y hasta el afio 1962, los trabajadores de vuelo
se hallaban nucleados en la Asociacion Argentina de Aeronavegantes (AAA).!8 En el afio
1962, tras algunos intentos de formar una asociacion exclusiva de pilotos, se dio comienzo a
las tratativas para la creacion de su propia agrupacion sindical y en 1967 el Ministerio de
Trabajo finalmente les concedi6 la personeria gremial.*'® El lapso de cinco afios que transcurrio
hasta su constitucién como representantes de trabajadores, respondia a la dificultad que tuvieron
los primeros impulsores de la asociacion para conseguir los avales de los miembros, quienes en

principio no tenian interés en nuclearse en una nueva organizacion.?

A pesar de la precariedad inicial, que incluia el desarrollo de sus actividades en la oficina
que compartian con un profesor de inglés, la asociacion profesional logré conformar sus
Estatutos tomando como modelo el de la organizacion de pilotos norteamericana. Alli se
definian como asociacion “de caracter permanente para la defensa de los intereses gremiales y
profesionales”? y de “representacion para promover los intereses de la profesion y defensa de
los miembros que la integran™.*?> La distincion entre el rol profesional y la representacion
gremial que esta adopto6 se plasmd en su estructura, ya que su presidente, autoridad maxima en
la organizacion, representaria las aspiraciones profesionales de los trabajadores, mientras que
el secretario gremial, se ocuparia, justamente, de la parte denominada “gremial” que incluia las

discusiones convencionales.*?® EI comandante de vuelo G., consultado por los origenes de la

17 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

118 En la actualidad esta asociacion solo nuclea a auxiliares de vuelo.

119 |_a escision se vio impulsada por una disputa al interior de AAA, originada en la decision de 41 pilotos de volar
una nueva flota de aviones que sustituian el puesto de radio operador, por la tecnologia de vuelo que incorporaban,
oponiéndose a la voluntad del sindicato de no volar, para defender a esos trabajadores de vuelo. Frente a ello, la
AAA expulsé a los pilotos de la organizacion, inculpandolos por dos accidentes que se habian suscitado en las
aeronaves y atribuyéndoles al mal estado de los vuelos. Para APLA, esto fue inaceptable “para estos profesionales”
y su autonomia en las decisiones, por lo que se abocaron a la conformacion de su propia organizacién, Liberotti,
A. M. (1967). “Estatuto de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca Aeronautica, p. 20.
120 | iberotti, A. M. (1967). “Estatuto de la Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca
Aeronautica, p. 23.

121 | iberotti, A. M. (1967). “Estatuto de la Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca
Aeronautica, p. 23.

122 | iberotti, A. M. (1967). “Estatuto de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca
Aeronautica, p. 23.

123 |_a escision en la denominacion del presidente y el secretario gremial, como veremos en el capitulo VI de esta
tesis, fue modificada en el afio 2014.
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agrupacion, sostenia que con esto se pretendia distinguir “lo laboral por un lado y lo profesional

por otro, como si fuese el Colegio de pilotos”.*?*

A su vez, la ponderacién del aspecto profesional del sindicato se ve reflejada en los
objetivos que esperaba alcanzar desde los primeros articulos estatutarios y en su lema “Pilotos
profesionales hacen lineas aéreas seguras”.!?® Entre esos objetivos se rescatan dos grandes
aspiraciones. En primer lugar, la de ser un “organo técnico y consultor” que proveeria
colaboracion a todas las empresas que la solicitaran. En ese aspecto, se promoverian iniciativas
para el resguardo de la seguridad y la eficiencia de los servicios. Estas iniciativas recurrian a
estudios cientificos, técnicos y tecnoldgicos.'?® En segundo lugar, se aspiraba a participar en la
politica aerocomercial e “intensificar por todos los medios, el mantenimiento, desarrollo y

perfeccionamiento de la aviacién comercial civil”.*?’

La importancia atribuida al papel profesional y consultivo de la organizacion gremial
generaba cierta contradiccion entre sus miembros al momento de definirse como trabajadores
de linea aérea. En un articulo de la revista Alas Comerciales del afio 1976, los pilotos asociados
se cuestionaban sobre una “duda hamletiana” en relacion con el “ser o no ser” juridico del
piloto: “;es 0 no un técnico al servicio de una empresa aerocomercial? ¢es 0 no un funcionario
publico, integrante del vasto organismo administrativo estatal?*?® Estos interrogantes sobre el
caracter de la propia profesion dan cuenta de la compleja naturaleza del profesional asalariado.
Los pilotos se cuestionaban su condicion de “trabajadores”, a la cual subestimaban por
considerarse principalmente profesionales, mientras que la dependencia a la compafiia aérea

limitaba la autonomia pretendida en el proceso de trabajo.

El incremento de la autonomia en el trabajo formd parte del objetivo de la organizacion
gremial durante la etapa dirigida por el Estado. En consonancia con las reglas internacionales
por las que los pilotos norteamericanos habian luchado desde los afios treinta, la legislacion
argentina otorgaba poder al comandante para tomar decisiones. El articulo 81 del Cddigo
Aeronautico de 1967 (ley N°17.285) investia al comandante de poder de disciplina sobre la

tripulacion y de autoridad sobre los pasajeros, a la vez que lo obligaba a “velar por la seguridad

124 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

125 Entrevista a J.R., comandante retirado de Aerolineas Argentinas, realizada por Melina Piglia el 15-09-2014,
CABA.

126 | iberotti, A. M. (1967). “Estatuto de la Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca
Aeronautica, p. 23.

127 Liberotti, A. M. (1967) “Estatuto de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca
Aeronautica, p. 23.

128 Revista Alas Comerciales (1976). “Hacia el Estatuto legal del piloto de linea”, p. 7.
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de los mismos” y le brindaba la facultad de intervenir en caso de necesidad.!?® A su vez, se le
otorgaban atribuciones como oficial pablico.®*® La suspension o salida de cada vuelo y las
decisiones imprevistas tomadas durante el mismo recaen bajo su total responsabilidad en el
CCT y la empresa no puede obligarlo a partir. Por esta razon el vinculo con “la autoridad”

empresaria es de baja estructura jerarquica en este sector.!

Esta importante prerrogativa con la que contaban los pilotos marcaba una especial
jerarquia frente al resto de los trabajadores tanto arriba como abajo del avion. De ahi derivaba
el caracter de élite que se atribuia a los comandantes y que predomind, sobre todo, mientras que
la mayoria de los miembros del sindicato de pilotos provenia del ambito militar.X32 En las
revistas gremiales de la década del setenta, los trabajadores se referian a si mismos como “el
emperador del avion, los millonarios del aire”: “Lo que el emperador dice, se hace, y asi debe
ser porque de lo contrario los aviones andarian como algunos paises, 0 sea desgobernados”.3
En este sentido, en entrevistas se marca es nocion de élite segin la cual se percibian como
agrupacion:

En ese momento el presidente de la asociacion decia que nosotros debiamos ser los
langostinos de la paella, esa era la concepcidn social que tenia el piloto. No se veia
ni por las tapas posibilidad de insertarse como trabajadores, como fue lo que pasé

después, en el proceso posterior. En ese momento, nos creiamos colectivamente ser
los langostinos de la paella.**

La escision del resto de los trabajadores también es acentuada por entrevistados de otros
gremios, que atribuyen a los pilotos ese caracter de distincion, ser de “otra clase social”:**® “Era
dificil trabajar con la Comision Directiva de pilotos por el principio de que no eran

trabajadores”.13® En estas etapas tempranas, tanto la mision de la organizacion pusta en el

129 Maldonado, J. (1984). “Las relaciones laborales en el transporte aéreo: consideraciones generales”, En XII
Jornadas Nacionales de Derecho Aerondutico y Espacial, Buenos Aires, s/n.

130 Revista Alas Comerciales (septiembre/ octubre 1985). “El comandante de Aeronave”, p. 14.

181 Liberotti, A. M. (1967). “Estatuto de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca
Aeronautica, p. 49.

132 Dentro de la literatura sobre familias de empresas estatales, Soul (2010) caracteriza la experiencia del “patrén
ausente”, como parte de las condiciones laborales en las empresas y refiere tanto a aspectos positivos como
negativos del proceso de trabajo dentro de la empresa estatal. Para la autora, ello indica cierta solidaridad
esponténea que surge de la resolucién de conflictos dentro del &mbito laboral donde el patron se encuentra, de
alguna manera, en forma difusa. A su vez, contribuye a la gestacion de un sentir de la empresa como propia que
también se encuentra en otras actividades de las familias de empresa estatal, como la ypefiana (Palermo, 2010).
En el caso de los trabajadores de vuelo, esta ausencia del patrdn tiene un correlato intrinseco con la y depende de
las reglas de juego en la industria. El piloto cuenta con una particular jerarquia que subyace a su rol como tal,
independientemente de la naturaleza de la propiedad de la empresa en la que se desempefia.

133 Revista Alas Comerciales (abril 1977). “El comandante”, p. 14.

134 Entrevista virtual realizada a J., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas, 07-08-2020.

135 Entrevista virtual realizada a RC., técnico de Aerolineas Argentinas, 07-12-2018.

136 Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.
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Estado como la escision de lo profesional y lo gremial (que tenia a priorizar lo primero),
construyeron una cultura de confrontacién que quedaba circunscripta al &mbito de la compafiia.
Habia una mayor preocupacion por la orientacion y decisiones empresariales que por las
reivindicaciones laborales.™*” La condicién de elite denota cierta dificultad para consolidar en
este contexto una cultura que priorizara las reivindicaciones sindicales. En las entrevistas,
observamos esta reconstruccion: la idea de que era un sindicato relativamente “débil”, “mas
una gerencia que un gremio”,*® al que todavia le faltaban “las luchas que vinieron después”

para madurar.**°

De acuerdo con los visto hasta aqui, la dimensidn institucional sobre la que se organizé
la identidad de los trabajadores de vuelo tuvo como eje el establecimiento de una escision entre
su percepcion como elite de profesionales y la condicion de trabajadores asalariados. Esta
division ponder6d los saberes profesionales como aspecto principal a defender por la
organizacion gremial, brindandole a los pilotos autoridad y autonomia en el proceso de trabajo.
Tal arreglo institucional se baso en el modelo norteamericano de asociacion que habia permitido
construir la actividad de vuelo como una labor reconocida como misidn estatal, bien remunerada

y protegida, nucleando a dichos trabajadores en un grupo asalariado profesional de elite.

I1. 5 Reflexiones finales

En el presente capitulo se desarrollaron las caracteristicas que adoptaron las dimensiones
simbdlica, comunitaria e institucional de la identidad sindical de los trabajadores de vuelo de

Aerolineas Argentinas durante la etapa regulada de la industria aerocomercial.

En lo que respecta a la dimension simbdlica, en los origenes de la arquitectura moderna
de la industria, el cielo se constituyd en patrimonio de las naciones y expresion de su autonomia,
poderio y capacidad soberana frente a otros paises. En ese marco, la Argentina cred diversas

instituciones que darian forma a su politica aerocomercial, proceso en que se inscribe la

137 A diferencia de otros gremios, las solicitadas o publicaciones sindicales no poseen alusién a los tradicionales
simbolos o referencias al peronismo por lo cual es dificil encuadrar su actitud dentro del modelo sindical argentino.
Asimismo, se constituye en un sindicato profesional que no responde necesariamente a un ideario simbdlico que
pueda vincularse a una adscripcion politico partidaria a priori, en esta etapa de configuracion.

138 Entrevista realizada a 1., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

139 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comision Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA. Esta dificultad respecto de la participacion sindical se
observa también en la concepcion social de las y los trabajadores auxiliares, gremio que tuvo dificultades para
lograr la participacion mayoritaria por la percepcion de elite que se tenia sobre la poblacién trabajadora en el
imaginario de un sindicato poco combativo, ajeno a la tradicion de las organizaciones de base al que
mediaticamente llamaban “el gremio de los Rolex de Oro”.
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creacion de una linea de bandera, Aerolineas Argentinas. Las instituciones conformadas en
dicho contexto fueron inspiradas por las ideas de conciencia aérea nacional y poder aéreo.
Ambos conceptos, cuyo contenido detenta un cardcter que denominamos ético atribuido a
quienes formaban parte de la actividad, otorgaron un importante rol a los trabajadores. Estos
debian comprender el valor de la industria para la autonomia e independencia del pais, en tanto
posibilitaria el desarrollo nacional. A su vez, se proponia la internalizacion del componente
regional del sector, de union latinoamericana a partir del transporte aéreo, y la oposicion a otras

empresas aerocomerciales que buscaban reservarse el lucro por explotar los cielos argentinos.

En consonancia con las premisas internacionales, el proceso de consolidacion de una
industria aerocomercial argentina demuestra la persistencia de ciertos elementos en el manejo
de la linea aérea de bandera que duraron hasta la crisis de la deuda de Aerolineas en 1982. No
obstante, a nivel gubernamental, es posible distinguir facciones (sobre todo a partir de 1955 y
durante las décadas de 1960 y 1970) sobre la forma en que se explotaria el recurso aéreo en el
marco de contraposiciones mas globales sobre el modelo econdmico que adoptaria la Argentina:
aquellos sectores méas proteccionistas del cielo, entendido como patrimonio nacional, se

oponian a quienes buscaban imponer una visién netamente comercial del transporte.

En este sentido, la actividad aérea presenta ciertas particularidades que dieron forma al
desarrollo de la actividad en Argentina. La ocupacion del espacio aéreo por parte de la empresa
de bandera a mediados del siglo XX implico la aparicion del pais en oposicion a otros en
competencia. Esto se tradujo en que los trabajadores del aire se definieran en relacion a dicha
oposicion desde el orgullo de representar una linea de bandera periférica a la altura de otras
empresas de nivel internacional. La identidad (que siempre se gesta en relacion con “otro”) era
vista como expresion directa de la comunidad imaginada construida simbdlicamente, del
espiritu de cohesidn que unifica al grupo. En este sentido, la dimension comunitaria se expreso
en un sentimiento hacia la empresa que excedia lo laboral para convertirse en un elemento de
identificacion nacional anclado en la pasion y el orgullo. Los elementos simbdlicos de la
nacionalidad unian a los trabajadores entre si y con la empresa como parte de ese vinculo
construido. La actividad, por su parte, reforzaba estos elementos a partir de la falta de corte
entre tiempos de trabajo y de ocio y la proeza que para ellos significaba volar. Asimismo, estos
elementos identificatorios se creaban desde el status que la linea de bandera brindaba y que
tenian especial significado para los trabajadores de paises periféricos como acceso a nuevos
espacios materiales y simbolicos. Nuevamente, las emociones primaron en la forma de gratitud

hacia la empresa de bandera.
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En cuanto a la dimensidn institucional, el caracter de trabajadores profesionales tendid
a priorizarse sobre las actividades gremiales. En el vinculo con lo publico, la voluntad de
participacion se manifestaba, sobre todo, en la intencion de orientar la definicion sobre la
politica aérea nacional y, como planted Guiraldes, en la defensa de una causa politico-
econdmica. Esta jerarquia de lo profesional repercuti6 en sus origenes en una contraposicion
con la autopercepcion como trabajadores asalariados que se tradujo, visto retrospectivamente
en las entrevistas, en la idea de que constituian un sindicato inmaduro y con un caracter centrado

en la asociacion profesional.

Las rupturas y continuidades en las dimensiones identitarias de APLA, segun la tension
entre su aspecto atribuido y su propia percepcion, seran la clave en la que se leera el conjunto
de transformaciones que sufrié el sindicato a partir de la privatizacién de Aerolineas Argentinas.
En el préoximo capitulo veremos como, a partir de los cambios en la década de 1980, la
metamorfosis de la identidad atribuida fue percibida como un cuestionamiento de la “dignidad
de piloto”.}*° Por primera vez, estos trabajadores se enfrentaron a la pérdida de su jerarquia
salarial y, con ella, del status del cual habian gozado hasta entonces. Ello llevo al despliegue de
una serie de estrategias en pos de resolver las tensiones, que se expreso en un aumento de los

conflictos laborales y en la construccion de nuevos marcos para la accion colectiva.

140 Como establecimos en la Introduccién de la tesis, consideramos para nuestro andlisis los dos aspectos de la
identidad que distingue Dubar (1991 citado en Freytes Frey, 2004), esto es, la identidad para si y la identidad
“atribuida por otro actor de relevancia en el ambito laboral” (p. 49). Estos dos aspectos pueden entrar en tension
por el cardcter nunca acabado de la identidad y dar “lugar a estrategias identitarias tendientes a reducir la brecha
entre ambas dimensiones”.
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Capitulo ITI. “Una cosa de dignidad”.'*! De la
Gran Huelga a la “solucion privatista nacional”
(1983-1989)

“En la actualidad, nuestra Asociacion

esté viviendo momentos muy dificiles,

comunes a todas las instituciones del pais,

declarados como en nuestro caso 0

disimulados como en la mayoria, pero

presentes en el cuerpo social

de la Nacion, producto de la desubicacién del individuo y
organizaciones frente a demasiados cambios
transcurridos en un periodo de tiempo insuficiente

para ser asimilado **?

I11. 1 Introduccion

El 10 de diciembre de 1983 Raul Alfonsin asumié como presidente argentino, en un complejo
contexto de transicion democratica, luego de mas de siete afios de gobierno dictatorial. Para los
distintos actores sociales y politicos, el nuevo régimen generaba la expectativa de una mayor
participacion en las decisiones publicas e implicaba la reconfiguracion de los vinculos que
habian tenido con el Estado durante la dictadura militar. Especificamente para el sindicalismo
argentino, el advenimiento democratico se encontrd atravesado por dos procesos paralelos: por
un lado, la continuidad de las transformaciones en el escenario en que se habia desenvuelto el
movimiento obrero desde mediados del siglo XX (Ferndndez, 1995) y, por otro lado, la
reconfiguracion del rol sindical en el sistema politico y la sociedad, cuya legitimidad habia sido

cuestionada en la campafia electoral presidencial de 1983 (Novaro, G., 2010).143

En lo que respecta a los cambios estructurales, la dictadura militar habia comenzado por

implementar una serie de modificaciones en la matriz productiva nacional que resultaron en

141 Declaracion realizada por G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, durante la entrevista realizada el 02-09-2019, sede APLA.

142 Revista Alas Comerciales (septiembre-octubre 1985). “Editorial”, p. 4.

143 En abril de 1983, Raul Alfonsin denuncid la existencia de un pacto militar-sindical, producto del acuerdo de
ciertos sectores gremiales con el Ministro de Trabajo de la dictadura en que este devolveria el manejo de los
sindicatos intervenidos a las conducciones previas a marzo de 1976 (Bosoer y Senén Gonzélez, 2012).

88



una fuerte crisis del mercado laboral y que afectaron principalmente a la base social de los
sindicatos. La instalacion del capital financiero como motor del sistema econdémico, el
desmantelamiento industrial y la apertura comercial tuvieron como secuela un creciente
aumento de la desocupacion y la precarizacion de las condiciones laborales, la tercerizacion del
empleo y el incremento del cuentapropismo (Palomino, 1986; Bosoer y Senén Gonzalez, 2012).
A su vez, la estructura de poder econémico legada por la dictadura se caracterizd por una
creciente concentracion del ingreso en grandes grupos empresarios de caracter monopdlico y
oligopodlico, con fuerte capacidad de incidencia sobre la definicion de politicas pablicas,** que
modificaba el papel que los trabajadores habian tenido en la escena social y su modalidad de
participacion politica hasta el dltimo golpe de estado (Azpiazu y Schorr; 2004; Aronskind,
2009). Ademas, junto con la interrupcion de las actividades sindicales durante el gobierno
militar se habian abolido las negociaciones colectivas y los convenios laborales y menoscabado

los derechos adquiridos de las organizaciones representantes de los trabajadores.

A pesar de esta creciente debilidad en materia estructural, durante el primer gobierno
democratico el sindicalismo tuvo cierto éxito en recuperar espacios de poder que se habian
perdido en las décadas anteriores (De Riz et al., 1987). En primer lugar, los representantes
gremiales que formaron parte de la oposicion en el Congreso como legisladores, con apoyo del
resto del movimiento obrero organizado, lograron bloquear una de las primeras medidas de
Alfonsin en materia laboral, la cual tenia como objetivo la reorganizacién sindical. Esta politica,
plasmada en un proyecto de ley que llevo el nombre del entonces ministro de trabajo, Antonio
Mucci, pretendia instaurar el voto secreto en los sindicatos, la representacion de las minorias y
la restriccion de la posibilidad de reeleccion de los lideres a un sélo periodo (Aruguete, 2006;
Gordillo, 2013).1* En segundo lugar, se logré recuperar recursos de poder que el Estado se
habia reservado para si tras las intervenciones sindicales realizadas durante la dictadura, entre
los que se encontraban la negociacidn colectiva y la legislacion favorable a sus intereses
corporativos (Fernandez, 1995; Novick, 2001; Torre, 1999).

A partir de estos logros, en junio de 1984, por demanda de las organizaciones sindicales
que pretendian obtener una mayor participacion en las decisiones publicas, el gobierno intentd

una serie de mecanismos de concertacion (De Riz et al., 1987). El fracaso de dicha politica,

144 Sobre la captura estatal heredada por la democracia véase, Castellani (2006).

145 E| proyecto de ley proponia mantener un sindicato Unico por actividad y la prohibicion de realizar politica
partidaria en las agrupaciones gremiales (Rapoport, 2000: 877). En este sentido, existia un objetivo politico en la
propuesta que apuntaba a “disminuir el peso del peronismo ortodoxo dentro del sindicalismo y conformar un
gremio menos confrontativo hacia el gobierno” (Aruguete, 2006: 421).
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sumado a un contexto de alta inflacion que socavaba el poder adquisitivo, potencid el comienzo
de un periodo caracterizado por una alta conflictividad sindical, signado por la cantidad de
huelgas generales convocadas por la CGT en demanda de la rectificacion de la politica socio-
economica propuesta por el gobierno (Bosoer y Senén Gonzalez, 2012; Rapoport, 2000).14 En
este sentido, la crisis econdmica durante el gobierno radical ubic6 ala CGT en un papel de actor

de veto frente a la politica econémica alfonsinista (Fernandez, 1995; Rocca Rivarola, 2009).

Se trat6 de un complejo escenario de fuerte fragmentacién en la vinculacién de los
sindicatos con el Estado: desde la participacion a la combatividad, pasando por la negociacién
y la confrontacion (Fernandez, 1995). Para Fernandez (1995), este eclecticismo dificulté y
volvié relativamente contradictoria la insercion del sindicalismo en el proceso de consolidacion
democrética. Para el autor, esta situacion impide generalizar el accionar sindical durante el
proceso de transicion. En este sentido, su planteo se corresponde con la idea propuesta por De
Riz et al. (1987), quienes sostienen que durante esta etapa se centrifugo la accion sindical y que

la empresa en la que los gremios se desempefiaban prevalecio como referencia.

El caso de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA) se inserta en el derrotero
atravesado por el sindicalismo en este periodo. Los cambios subyacentes en el modelo de
acumulacion y la pérdida del poder adquisitivo, sumados al fuerte protagonismo que adquirio
el sindicalismo en las disputas por una mayor participacion en las decisiones politicas (con
mayor peso del sector industrial), configuraron las nuevas pautas de la relacion que los

sindicatos aeronauticos tendrian en la naciente vida democratica.

Mas alla de las similitudes con el resto del mundo gremial, el sindicato afrontaba sus
propios desafios ante la transicion de régimen. A comienzos de 1984, Raul Alfonsin nombré a
la clpula empresarial que pasaria a dirigir Aerolineas Argentinas (ARSE).'*’ Proveniente del
seno de la militancia radical, el presidente designado, Horacio Domingorena, era un abogado
que se habia desempefiado como legislador nacional desde mediados de la década del sesenta.
Mientras tanto, el Gerente General, Oscar Cicalesi, habia sido secretario de gobierno
marplatense entre los afios 1963 y 1966 y funcionario en distintos cargos municipales. La
procedencia del ambito politico de la dirigencia a cargo de la linea aérea de bandera implicé un
quiebre en la historia de la empresa aerocomercial y representd un cambio importante para la

cultura laboral de los sindicatos aeronauticos. Era la primera vez desde su creacion que la

146 E| total del periodo contabiliza catorce paros generales organizados por la CGT (Bosoer y Senén Gonzalez,
2012).
147 Hasta su privatizacion en 1990, la empresa se llamé Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado (ARSE).
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compafiia seria manejada por funcionarios que no provenian de la aviacion militar. Estas
designaciones dieron pie a un periodo de alta conflictividad laboral en Aerolineas Argentinas,

desplegado entre fines de 1985 y comienzos de 1987.

El presente capitulo tiene por objetivo reconstruir la modalidad en que se (re)posiciono
y (re)configurd APLA durante el gobierno de Raul Alfonsin (1983 — 1989), periodo inicial de
transformacion del sindicato. Veremos que en esta etapa se cuestionaron algunos de los
elementos constitutivos de las dimensiones comunitaria e institucional, en el aspecto atribuido
de la identidad sindical, que los pilotos contestaron con el incremento de la accién colectiva
para defender la jerarquia de la profesion y su rol como trabajadores de linea aérea de bandera,

aspectos internalizados de la percepcion de si.

Durante la década bajo analisis, es posible identificar una bisagra en el accionar publico
de los pilotos: la huelga por tiempo indeterminado que el sindicato llevo a cabo en julio de
1986, denominada por Potenze (2009) “la Gran Huelga”, que finalmente duré poco menos de
un mes. En este sentido, se dividiran los apartados del capitulo tomando ese conflicto como eje
central. En el primer apartado, se desarrollara la antesala de la huelga a partir de las relaciones
gestadas entre el sindicato, los funcionarios de la empresa aeronautica y el gobierno. Veremos
alli cambios en las condiciones de ejercicio de la actividad como se habia configurado en sus
origenes. En el segundo apartado, se narraran los principales hechos que envolvieron al paro
indeterminado y los marcos para la accion que alli se constituyeron. Se observara que los
marcos afirmaron ciertos rasgos de la dimension comunitaria reconstruidos en el capitulo 11y
que reflejaron luchas contra las primeras transformaciones, donde se observa la tension entre la
identidad para si y la identidad atribuida por otros. El tercer y Gltimo apartado se explayara
sobre el vinculo entre los procesos desarrollados (los cuestionamientos identitarios, los
procesos de lucha y la estructuracion de marcos para la accién) y el posicionamiento sindical
frente a los proyectos de cambio en la propiedad de la empresa de bandera hacia fines de la
década de 1980.

I1l. 2 Los prolegdbmenos de “la Gran Huelga”: el periodo de la alta conflictividad en

Aerolineas Argentinas

Luego de afios de intervencion durante el periodo dictatorial, comenzaron a recomponerse las
relaciones empresario-sindicales en las compafiias estatales (Bosoer y Senén Gonzélez, 2012).

En Aerolineas Argentinas este proceso fue visto por los trabajadores como una doble

91



oportunidad. Por un lado, se lo concibié como un momento de maduracién y aprendizaje,
producto del inicial desconocimiento sobre la actividad cotidiana sindical, y asi fue plasmado

durante las entrevistas: 148

Veniamos de una dictadura muy cruenta y muy fuerte y habia que empezar
de vuelta con concientizar a la gente con qué era un convenio, qué era una ley
laboral, qué era un derecho, qué era una paritaria...si vos me decis qué era
una paritaria, yo no tenia ni idea de lo que era.**®

Por otro lado, el advenimiento democratico generd, tanto a nivel general como en la
empresa publica en particular, la expectativa de una mayor democratizacién del ambito laboral
que permitiera la incidencia de las organizaciones sindicales en la toma de decisiones de la
compaiiia.® Tal participacion era esperada por APLA desde afios antes. En 1969, la revista
gremial Alas Comerciales advertia un proceso de “desjerarquizacion” de la profesion del piloto
resultante de la falta de su consideracion para las decisiones empresariales. La asociacion
reconocia como “antinatural” ese aislamiento y reclamaba para el piloto la “participacion en [el
disefio de] las normas empresariales que luego hara cumplir arriba del avion”, teniendo en
cuenta su rol “fiscalizador de su propio trabajo” y de “quien hace cumplir directivas”.*®! Dicha
demanda vio parcialmente satisfecha con la designacion de Juan Carlos Pellegrini como
Administrador General de Aerolineas Argentinas en el afio 1973 y luego como presidente entre
1981 y 1983.152 Seguin la organizacion gremial, a partir de la gestion de Pellegrini se configuro
una dinamica en las relaciones laborales que posibilité una incipiente participacion del sindicato
en las decisiones de la empresa, regidas bajo el CCT de 1973. A partir de dicho CCT, la

asociacion adquirié prerrogativas para la injerencia en las decisiones técnicas, garantizadas por

148 Seglin Damill y Frenkel (1990) el manejo autoritario de las relaciones laborales de la dictadura militar volvia
casi nula la experiencia sindical. En este caso, ademas, si bien la clpula directiva no era la misma que en la
dictadura, la Comisidn electa en 1984 habia sido formada profesionalmente en la Armada y mantenia cierta
impronta del manejo militar de los asuntos gremiales, menos proclives a la militancia sindical activa. Mas adelante
veremos cémo algunos de los pilotos que ingresaron a Aerolineas en los afios ochenta tomaron esta etapa de
aprendizaje como parte de la historia de las luchas del gremio en una marcada transformacion intergeneracional.
149 Entrevista virtual realizada a Ro., auxiliar de vuelo Austral — Aerolineas, 27-04-2019.

150 De acuerdo con Beltran (2006) esta voluntad de participacion en lo politico se inscribfa en “un clima cultural
que excedia las proposiciones politicas del radicalismo” (p. 220) y que caracterizd el advenimiento democratico.
151 Revista Alas Comerciales (abril 1969) “Editorial: jerarquizacion”, p. 2. Esto se encuentra regulado por el
articulo 81 del Cédigo Aeronautico de 1967, ley N°17.285: “El comandante de la aeronave tiene, durante el viaje,
poder de disciplina sobre la tripulacion y de autoridad sobre los pasajeros. Debe velar por la seguridad de los
mismos, no pudiendo ausentarse de la aeronave sin tomar las medidas correspondientes para su seguridad” (c.f.:
www.infoleg.gob.ar).

152 Pellegrini, J. C. (1988). ;Debe privatizarse Aerolineas Argentinas? Buenos Aires: s.d.
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la designacion de pilotos en la Gerencia de Operaciones y desde sus cargos como

instructores.®®

Luego del advenimiento democratico, en la editorial de la revista gremial de septiembre
de 1985, el sindicato manifestd su objetivo de profundizar la participacion del gremio tanto
dentro como fuera de la empresa. Alli se explicitaron las metas politicas a las que aspiraba la
organizacion bajo las nuevas pautas democraticas: se esperaba “evitar la marginacion” y

alcanzar “un lugar destacado en la vida de la comunidad”.*® Fundamentalmente, se trataba de

rescatar para nosotros [los pilotos] un papel protagénico, que jerarquiza nuestra
calidad de vida, constituyendo la asociacién profesional, por lo tanto, en algo mas
que simples grupos de presion relacionados con conquistas o reconquistas sociales
(vinculados a condiciones laborales) intentando jugar un rol mas profundo y
participativo en la comunidad.'*®

En esa coyuntura, el sindicato presento una serie de proyectos para contribuir a la mejora
en la situacién econdémico-financiera de la compafia. Aerolineas, si bien de estructura sana y
con superavit operativo, habia heredado un alto endeudamiento de los afios dictatoriales.**® Para
recomponer esa condicion, en mayo de 1984, la asociacion de pilotos sugirid la implementacion
de tres programas a ser considerados por la dirigencia de la linea aérea: un plan de ahorro de
combustible, la explotacion de nuevas rutas y la incursién en la actividad de carga aérea, que
en otras empresas aerocomerciales se estaba poniendo en marcha por la saturacion del mercado

internacional de transporte de pasajeros.>’

En esa linea, en octubre de 1984, se firmo6 un acuerdo entre el sindicato y la dirigencia
empresaria que establecia la creacion de una comision mixta para tratar la implementacion de
la carrera profesional de piloto, para la jerarquizacién y autonomia de su rol, otorgandole una
mayor autoridad en el ejercicio de su labor tanto arriba como abajo del avién. Ademas, se

incluian algunos pedidos salariales,*®® como el reconocimiento de las horas flex, aquellas que

153 Diario Clarin (21/11/85). “Los pilotos de Aerolineas dejaron sin efecto el paro”, p. 4. Asimismo, por caso, los
pilotos fueron impulsores de la compra de los Jumbo 747, una de las medidas méas importantes que tomo Pellegrini
durante su gestion.

154 Revista Alas Comerciales (septiembre-octubre 1985). “Editorial”, p. 4.

1%5 Revista Alas Comerciales (septiembre-octubre 1985). “Editorial”, p. 4.

1%6 Diario Clarin (14/04/85). “En 1984 Aerolineas Argentinas cerré con margen superavitario”, p. 18.

157 Diario Tiempo Argentino (28/6/86). “Fracasaron las negociaciones de Aerolineas con los pilotos”, recorte,
Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

158 Por otro lado, se pedia la provision de uniformes, el cobro de un adicional para los pilotos instructores en otras
compafiias, la disminucion del tiempo de servicio entre vuelo y vuelo, un espacio de descanso en los Boeing 747,
estacionamiento gratuito para los instructores, aumento del viatico de comida al personal en Rio de Janeiro y
apertura de una oficina sindical en el aeroparque metropolitano. Diario Clarin (27/11/85). “Paran hoy los pilotos
de Aerolineas”, p. 5.

93



los pilotos estaban dispuestos a trabajar pero que por cuestiones operativas de la empresa no
llegaban a realizarse.'® Ello se enmarcaba en la demanda del gremio por su participacion en la
elaboracién de una politica aérea nacional en la que se insertaran las negociaciones con APLA

y las medidas a implementar en la compafiia de bandera.

A pesar de estos acercamientos, en 1985, a un afio de la firma del acuerdo, este aiin no
se habia materializado. A partir de noviembre de ese afio y en promedio una vez por mes hasta
junio de 1986, la organizacidn de pilotos impuls6 una serie de medidas de fuerza en las que se
exigia el cumplimiento de los puntos del acuerdo de octubre. Las modalidades de protesta
redundaron en paros de “alas plegadas” de entre 24 y 48 horas, declaraciones de asamblea
permanente y el quite de colaboracion.’®® También, a modo de protesta, renunciaron mas de
cincuenta instructores y gerentes de area, todos pilotos que poseian cargos en tierra.'®! Por su
parte, la empresa y el gobierno respondieron con firmes determinaciones contra el gremio.
Desde el Ministerio de Trabajo, la mayoria de las huelgas se declararon ilegales y se aplico la
ley de arbitraje obligatorio.'®? Mientras tanto, los directivos empresariales despidieron a setenta

comandantes que habian participado de los conflictos (quienes luego fueron reincorporados).1®3

Esta etapa de conflictos, prolegémenos de la “Gran Huelga”, reveld algunos de los
elementos que gestaron el paro por tiempo indeterminado y que generaron las condiciones para
la accion gremial. En los préximos apartados se discurrira sobre dichos elementos. Alli, en
primer lugar, se observara cdmo la profesion a nivel internacional se encontraba atravesando
una compleja situacion por el pasaje hacia una industria aérea desregulada y mas competitiva
en términos comerciales. A nivel nacional, esto se traducia en una fuerte crisis salarial y, por
primera vez, en la necesidad de los pilotos de ejercer el pluriempleo. En segundo lugar, se vera

el cuestionamiento a la jerarquia profesional, impulsor de los conflictos, suscitado por un

159 Por cuestiones de seguridad y de acuerdo con parametros internacionales, los pilotos de Aerolineas Argentinas
estaban habilitados a volar hasta setenta horas mensuales. La programacion de vuelos en ese entonces alcanzaba
hasta 55 horas. El pedido del gremio apuntaba a que se les remuneraran las 15 horas en las que se encontraban con
disponibilidad para volar. Diario La Nacion (06/07/86). “Los pilotos de Aerolineas reclaman buena voluntad”,
recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

160 Se denominaba “alas plegadas™ a las medidas de fuerza en las que no se permitia la salida de vuelos. El quite
de colaboracion referia a la accion por la cual los trabajadores ejercian sus labores a reglamento.

161 En este contexto, segln reflejo la prensa, también se baraj6 en asamblea de APLA la posibilidad de una renuncia
masiva de todos los comandantes de vuelo. Diario El Cronista Comercial (05/03/86). “Arbitraje para el conflicto
de APLA”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

162 Revista Gente (06/03/86). ““;Por qué paran? ;Por qué no vuelan? recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

183 raiz del conflicto del 28/02/86 se despidié a setenta pilotos que fueron luego reincorporados, entre los que se
encontraba el secretario gremial Eduardo Cavalli. El dirigente manifesté en ese momento la dificultad que tendria
el gobierno de reemplazarlos. Revista Gente (06/03/86). “;Por qué paran? ¢Por qué no vuelan? recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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cambio en las relaciones laborales y la cultura de la empresa tras la asuncion de una dirigencia

proveniente del ambito politico, sin experiencia en la industria aerocomercial.
I11. 2. 1 Crisis salarial, pluriempleo y estrés laboral. Pilotos del mundo, junios!

“En el '86, lo que yo ganaba acd, 10 ganaba afuera manejando un colectivo, un
taxi...perdias tu profesion y un laburo que te gusta, que lo amas, que es tu
vocacion, como un artista que le gusta mas por lo que hace que por lo que

gana...habia tal deterioro que esa plata la ganabas en cualquier otro laburo. Era

mas facil convencer a la gente: che, matar o morir, rompamos "%

La coyuntura conflictiva que se desaté en los primeros afios del gobierno democrético en la
empresa estatal argentina, no era ajena a las condiciones en las que se encontraban los pilotos
internacionalmente. APLA tenia contacto directo con dichos trabajadores en los distintos
espacios de socializacion en los que participaba a nivel global, tanto formales como informales,
propios de la vida laboral en el sector aerocomercial.*®® En Estados Unidos, la desregulacion de
la industria en 1978 habia posibilitado el ingreso de nuevas transportadoras al mercado, que
ahora competian con las tradicionales en materia tarifaria.'®® Por eso, las lineas aéreas ya
instaladas procuraban no aumentar los salarios para poder hacer frente a la competencia con las

compaiiias nuevas, que ademas no estaban sindicalizadas.

164 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

185 APLA se encontraba afiliada a la Organizacién Iberoamericana de Pilotos (OIP) y a la International Federation
of Air Line Pilots’ Associations (IFALPA), con las que mantenia fluidos vinculos y con quienes organizaba
acciones en conjunto.

186 Diario Clarin (12/05/1985) “Compiten las lineas aéreas en la reduccion de tarifas al exterior.”, recorte, Archivo
privado “Pablo Potenze”.
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llustracién 3. Huelga por aumento salarial de pilotos de United Airlines (mayo 1985)

Fuente: Times Magazine (27/05/85), United Pilots” walk the line, recorte, Archivo privado “Pablo Potenze”.

Sin embargo, las condiciones salariales de los pilotos tendieron a la baja a nivel
internacional y se produjo una merma en la afiliacion a la Air Line Pilots’ Association (ALPA)
por el traspaso de comandantes y copilotos a las nuevas empresas que no permitian la
sindicalizacion (Capelli, 1985).1®” Esto produjo la tendencia hacia una politica mas
comprometida en la militancia del gremio norteamericano “otrora impecable y elitista”, que
comenzd una serie de protestas para enfrentar la reduccion salarial y el congelamiento de las
jubilaciones que habian sido producto de la desregulacion. Dicha asociacion inicié un proceso
de incorporacién de practicas sindicales que no habian realizado hasta entonces “adoptando

tacticas de fuerza sindical organizada”.®

A nivel regional, se producia un proceso paralelo en el cual se percibia un deterioro por
una participacion cada vez menor de las empresas latinoamericanas y del Caribe en el mercado

de pasajeros y de cargas, Yy, por ende, una retraccién de la oferta laboral que en los diez afios

187 American Airlines, si bien aumentd salarios, optd por “multar” a los trabajadores que abandonaran la compaiiia
durante el entrenamiento, los cuales debian reembolsarle el valor de 10 mil ddlares. Revista Aerocomercial (mayo-
junio 1986). “El sueldo de los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo
Intermedio. Esta liberalizacion, como hemos mencionado, se enmarcaba en un fuerte deterioro de la capacidad de
negociacién de los trabajadores. Segiin Sampson (1984: 193), para 1983 un 15% de los 34 mil afiliados a ALPA
se encontraban desocupados mientras que las aerolineas nuevas convocaban a pilotos jovenes, no sindicalizados,
por la mitad del salario.

168 Revista Aerocomercial (mayo-junio 1986). “El sueldo de los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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previos “habia disminuido un 76%”.1%° Por eso, en septiembre de 1985, la Organizacion
Iberoamericana de Pilotos (OIP), de la que participaba APLA, realizé un paro simbdlico con la
intencion de convocar a politicas en defensa de los mercados nacionales de pasajeros y de
cargas, instando a funcionarios y gobiernos a la “toma de conciencia de la gravedad de la

situacion”.1’® Desde la organizacion, se advertia

la necesidad [de] que las autoridades de los respectivos paises determinaran politicas
y acciones de positiva defensa de los intereses nacionales, ante la pérdida, peligro,
potencial de pérdida o estancamiento en sus respectivas fuentes de trabajo, como
consecuencia de la situacion de crisis de la aviacion aerocomercial mundial (...)
situacion esta que nos pone en posicion de extrema debilidad para competir en
igualdad de condiciones con las grandes empresas internacionales, en la explotacién
de la riqueza que nos es propia, como es nuestros mercados de pasajeros y carga.'™

Por otra parte, en dicho contexto comenzaban a promocionarse las politicas de “Cielos
Abiertos”, con la firma de acuerdos entre paises que permitian la libertad de transito y carga de
pasajeros. El sindicato de pilotos argentino manifestd su preocupacion por dicha tendencia.
Particularmente, se oponian a ello en tanto contradecia el proyecto de Codigo aeronautico
latinoamericano y la ley de aviacion civil, N°19.030, a los cuales APLA adheria. La
complacencia de los funcionarios politicos con dicha tendencia, segun lo que expresaron en el
Congreso Aeronautico del afio 1985, era vista por APLA como un “ataque frontal” a empresas
como ARSE: “Se olvida que la penetracion de empresas transnacionales, en el cabotaje, ha

redundado en una disminucion de la fuente de trabajo de los profesionales del aire”."

A nivel nacional, la situacion del sector aerocomercial hacia mediados de la década de
1980 se encontraba ademas afectada por niveles salariales en baja “como nunca antes se
registrara en la historia del transporte aéreo”.2”® El conflicto salarial tenia al menos dos aristas:
por una parte, el deterioro generalizado del poder adquisitivo, producto de la alta inflacién que
atravesaba la economia nacional,™ y por otro lado, una pérdida en el salario relativo a las
mismas percepciones de los pilotos a nivel internacional, aun frente a la merma salarial

norteamericana a la que se ha hecho referencia anteriormente. Ademas, APLA entendia que los

169 Revista Aerocomercial (mayo-junio 1986). “El sueldo de los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

170 Revista Alas Comerciales (noviembre-diciembre 1985). “Editorial”, p. 4.

111 Revista Alas Comerciales (noviembre-diciembre 1985). “Editorial”, p. 4.

172 Revista Alas Comerciales (noviembre-diciembre 1985) “Editorial”, p. 5.

173 Diario La Nacién (15/06/1986) Solicitada. “Los pilotos de Aerolineas Argentinas denunciamos a la opinién
publica”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

174 En la etapa 1983-1988 la inflacion interanual se ubicé en los tres digitos (entre 300% y 600%), con la Unica
excepcion del afio 1986 cuando se implement6 el Plan Austral. En 1989 inicié un proceso hiperinflacionario que
alcanzé el 3.079, 6% (Rapoport, 2010).
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salarios de sus afiliados no se equiparaban con su preparacion profesional y que estos ponian

en cuestion la jerarquia de la profesion.

Desde la revista gremial, esta situacion de desprestigio salarial y de descenso del nivel
de vida se expresaba a través del humor grafico. En una vifieta llamada “Didlogo no apto para
verduleros” se describia una conversacion entre dos pilotos sobre sus nuevas condiciones
laborales: no habian podido irse de vacaciones, y, en cambio, uno de ellos habia comenzado a
trabajar en una huerta en su jardin durante los momentos en que no volaba. La vifieta concluye
que la venta de los frutos de esa huerta era una forma del piloto de “llegar a fin de mes”.*’® Por
su parte, Eduardo Cavalli, secretario general de la asociacién, contdé en una entrevista la
anécdota de un piloto que se acerco a pedirle ayuda tras un vuelo en medio de una tormenta
porque ganaba 420 australes y no le alcanzaba para el alquiler.2’® De este modo, APLA revel6
la percepcion de que su papel estaba decayendo en términos del lugar social que pretendia y del

demandado “rol profundo y participativo para los trabajadores”:

[Mi nivel de ingreso] asciende al 60% del que en esta misma fecha considera un
estudio econémico debe ganar un matrimonio con dos hijos de clase media. Sé que
en el pais hay muchos que ganan menos, pero también muchos otros ganan mas.'”’

La comparacion de los asalariados argentinos con sus colegas de otras empresas
internacionales exponia aun mas el deterioro de los sueldos locales y la sensacion de
desprestigio relativo que ello conllevaba. Desde APLA, se manifestaba que los ingresos de los
pilotos eran entre seis y once veces menores que los que percibian por igual tarea los
trabajadores de empresas internacionales.!’® El contacto con otros trabajadores aeronauticos,
por la particular condicién global de la profesion, dotaba a APLA de la posibilidad de
concebirse en vinculacion con otros y de percibirse también en base a esa comparacion. Por
eso, la conflictividad del periodo bajo andlisis tuvo como una de sus premisas ubicar “a los
aeronavegantes en iguales condiciones que sus pares de las grandes empresas

internacionales”.*"®

A la par, se estaba gestando otro conflicto que contribuyé a la sensacion de pérdida de

jerarquia que tenian los pilotos de Aerolineas por la caida de su poder adquisitivo. Austral

15Revista Alas Comerciales (enero-febrero 1986). “Didlogo no apto para verduleros”, p. 4.

176 Revista Gente (06/03/86). ““;Por qué paran? ;Por qué no vuelan? recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

17 Diario La Nacion (25/07/1988) “Responde un piloto”, p. 6.

178 Diario La Nacion (06/07/1986) “Fueron despedidos todos los pilotos de Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

179 Diario La Razén (27/01/86). “Presiones para evitar la huelga en Aerolineas” recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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Lineas Aéreas (AU), en ese momento también empresa publica, pagaba salarios relativamente
mas altos a sus comandantes y copilotos, situacion que provenia de la forma en que se
liquidaban los sueldos cuando la compariia era privada.'8 Por esta diferencia en las condiciones
salariales de ambas empresas, APLA sumo a las demandas solicitadas en el convenio firmado
a comienzos de la gestion de Domingorena el pedido de equiparacién de remuneraciones de los

salarios de Aerolineas con los de Austral.

llustracién 4. Humor sobre salarios de pilotos de Aerolineas y Austral

| AEROLINEAS Por Dacol ||

UN PILOTO QUE >
COBRA MAS QUE 7
vo !/

Copyright Ambite Fimanciers 1945

Fuente: Diario Ambito Financiero (06/03/86). “Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

Los relatos realizados por los dirigentes gremiales dan cuenta de las condiciones en que
se encontraban los pilotos frente a esta situacion salarial. Algunos de ellos solicitaron licencias
para emplearse en otras compafias del mundo que les brindaran mejores ingresos. Otros,

revelaban que ya no podian dedicarse con exclusividad a la profesion:

Casi todos los comandantes y copilotos tenemos otros trabajos. Vivimos
tensionados. Asi no se puede volar. Ustedes no saben el peligro que corren (...)
Trabajé en Egypt Air donde ganaba 5000 délares mensuales. Aqui mi sueldo es de
1000 australes.'8!

180 Austral Lineas Aéreas fue creada en 1971 como empresa privada y transferida en el afio 1981 al Banco Nacional
de Desarrollo en el marco de un fraudulento proceso (Saiegh, 2004). En 1987, durante el gobierno de Alfonsin,
fue reprivatizada por el decreto N°1720.

181 Diario La Nacion (22/06/1986). “Las causas del paro anunciado por los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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Estas situaciones gestaron un clima de malestar y de una negativa percepcion sobre el
futuro de la profesion, estancada a nivel nacional: “el piloto va a llegar de su tercer trabajo y se

va a sentar a comandar un avion, haciendo las cosas como pueda”.2

Tal desalentadora perspectiva de futuro era un problema para la organizacién desde
principios de la década, luego de que hubieran comenzado a manifestarse los primeros efectos
de la desregulacion norteamericana. En una nota de su revista, titulada “;Qué es APLA?”, el
gremio se mostraba preocupado por evitar el deterioro de la profesion frente a un futuro incierto
y “lleno de amargura”, demandando al gobierno un mayor reconocimiento de sus saberes
técnicos especializados.'® Mario Massolo, presidente de la Asociacion, indicaba en una
entrevista que los pilotos argentinos estaban “llenos de problemas”, eran “los mas pobres del

mundo” y perdian motivacion para volar: se hallaban “vencidos moralmente”.8*

Los pilotos, aqui, estan saturados. Trabajan el doble, directamente. A un comandante

amigo se le durmi6 el copiloto. Cuando lo despertd y le pidi6 explicaciones, el

copiloto le dijo: ‘Es que también trabajo de sereno’.'®

En la editorial de julio de 1985 de la revista Alas comerciales, se narraba como en la
compafifa “el derrotismo y la depresion cunden por doquier”.'®® Ese malestar se fue
transformando en la necesidad de actuar colectivamente. Sentian, en una dicotomia extrema,
gue sus Unicas opciones eran “la busqueda de un destino mejor o quedar marginados, esperando
docilmente lo que las demés fuerzas econdmico-sociales tengan a bien depararnos, en un seguro
triste y frustrante futuro”.'®’ En otra nota en ese mismo sentido expresaban: “En esta hora
crucial, los pilotos no tenemos alternativa, o continuamos nuestra lucha, afrontando los riesgos

(Jue nos esperan o aceptamos pasivamente el creciente deterioro de nuestra profesion”. 88

En la gestacion de este llamado a la protesta se esgrimié un elemento central: el riesgo
que corrian los vuelos seguros frente a la situacion de estrés y tension que generaban las

condiciones materiales en las que se estaba desarrollando la actividad: “No se puede admitir

182 Revista Gente (06/03/86). “;Por qué paran? ;Por qué no vuelan? recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

183 Revista Alas Comerciales (enero 1977). “;Qué es APLA?”, p. 5.

184 Revista Gente (06/03/86). “;Por qué paran? ;Por qué no vuelan? recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

185 Revista Somos (22/07/1988). ““;Como esta el piloto?”, recorte, Biblioteca APLA.

186 Revista Alas Comerciales (julio 1985). “Editorial”, p. 4.

187Revista Alas Comerciales (septiembre-octubre 1985). “Editorial”, p. 4.

188 Revista Alas Comerciales (enero-febrero 1986). “Editorial”, p. 4.
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que un piloto regrese a su domicilio para descansar y cuatro horas después tenga que prepararse

para efectuar otro vuelo de once horas o mas”.18°

La respuesta del empresariado a los reclamos de los pilotos redundd, por un lado, en la
declaracion de la imposibilidad de hacer frente a los aumentos que APLA exigia, en virtud de
la situacion del pais. En marzo de 1986, Alfonsin habia decretado que los directorios de las
empresas estatales no podrian otorgar aumentos sin la autorizacion del Ejecutivo. Ademas, a
través de la implementacion del Plan Austral en junio de 1985,'%° se habian congelado salarios
y un aumento a un sindicato de la envergadura de los pilotos era visto como contraproducente
para el gobierno y la compafiia aeronautica, porque que podia repercutir en pedidos de aumentos
en otras areas de la administracion (se mantenian conflictos con docentes, por ejemplo) y de los

demas sindicatos de la empresa.®!

Por otra parte, la dirigencia movilizd un amplio repertorio de recursos para quebrar las
medidas de fuerza. La suspension de la personeria gremial, la declaracion de ilegalidad de las
huelgas y las cesantias masivas fueron algunas de las herramientas a las que recurrio el
directorio de Aerolineas, con la intervencion del Ministerio de Trabajo, para disolver las
disputas.'®> Algunas de estas medidas se amparaban en la aplicacion de legislacion que tenia el
objetivo de limitar el derecho a huelga en los servicios publicos esenciales y fueron muy

cuestionadas por provenir del gobierno de facto de Juan Carlos Ongania (1966-1970).1%
I11. 2. 2 De saberes y jerarquias: politicos vs. aeronauticos

Las condiciones salariales e industriales no fueron los Unicos motivos de la alta conflictividad

del periodo. Las relaciones laborales de Aerolineas Argentinas ya se encontraban en tension

189 Diario Cronica (16/07/1986). “Culpa de fracaso: la presidencia”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusién, caja 118, Archivo Intermedio.

190 E| Programa de Reforma Econdmica, mas conocido como Plan Austral, fue el primer plan de ajuste
implementado luego de la Ultima experiencia dictatorial en Argentina. Su objetivo central estaba orientado a
reducir la escalada inflacionaria (que estaba cerca de la hiperinflacidn) y lograr cierta estabilizacion
macroecondmica que permitiera evitar los procesos inerciales del aumento generalizado de precios. Estas metas
se encontraban en consonancia con la necesidad del gobierno argentino de sostener el acceso al crédito externo y
las condicionalidades impuestas por los organismos financieros internacionales para otorgarlo (Brenta, 2008;
Rapoport, 2010).

¥1Dijario Clarin (27/11/85). “Paran hoy los pilotos de Aerolineas”, p. 5.

192 Diario Clarin (27/11/85). “Paran hoy los pilotos de Aerolineas”, p. 5.

193 |a ley 16.936/66, de Resolucion de Conflictos Colectivos de Trabajo, otorgaba a la cartera laboral el derecho
a la intimacion al cese de todas las medidas de accidn directa dentro de las 24 horas de notificada la medida y la
incursion en causal de despido justificado si el trabajador no acataba la orden. La ley 17.183/67, de Intimacion al
personal del Estado para Cesar Medidas de Fuerza, aboga por un espiritu similar, dirigida particularmente a
servicios publicos esenciales. Ambas fueron sancionadas durante el gobierno dictatorial de Juan Carlos Ongania
(1966-1970).
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desde el nombramiento de sus nuevos dirigentes en 1984. Como se ha mencionado en la
Introduccidn de este capitulo, la designacion de Horacio Domingorena y de Oscar Cicalesi abri6
una nueva pagina en la historia de la aerolinea: era la primera vez que se incorporaba una ctpula
proveniente del &mbito politico, ajena a la cultura laboral de la industria aerocomercial. Para
APLA, esto representd lo que, siguiendo a Soul (2010), podemos llamar “la irrupcion del patron
en la fabrica” (p. 54) en contraste con la gestion previa, de Pellegrini, durante la cual se habia

permitido un manejo mas autonomo del gremio en el desarrollo de sus actividades.%

La cultura laboral que habia regido en la compafiia hasta ese entonces fue puesta en
disputa por la puja entre el sector laboral y el empresario por los espacios que cada uno pretendia
en la toma de decisiones.'®® Desde su asuncion, Domingorena intent6 establecer limites en el
rol jugado por los pilotos en la empresa. Concretamente, intenté modificar y desconocer el CCT
para prescindir de ellos en el dominio técnico y en la administracion de la empresa. Su
participacion en esas areas era vista por el dirigente como de “caos” y “anarquia”.' En ese
marco, para el entonces presidente de Aerolineas, los origenes de la “Gran Huelga” se debian a
que “a través de un autoritarismo sectorial se pretendio reemplazar a las autoridades de la

empresa y ocupar centros de decision que no corresponden [a los sindicalistas]”.**’

Para APLA, la injerencia gremial en los proyectos de Aerolineas se derivaba de sus
conocimientos técnicos especializados. En esa linea, el sindicato cuestionaba la legitimidad de
las disposiciones tomadas por la dirigencia ante su carencia de saberes especificos para el
manejo de una empresa aerocomercial. Asi, el desconocimiento sobre el mercado aéreo de los
funcionarios fue uno de los ejes de las tensiones laborales. Las negociaciones entre los pilotos

y los directivos se truncaban porque los primeros criticaban a Domingorena por “su falta de

194 La “irrupcion del patrén en la fabrica” es un proceso que Soul (2010: 54) identificd y reconstruyd en las
condiciones laborales de SOMISA una vez que la empresa fue privatizada. Previamente, el colectivo de
trabajadores (familia de empresa estatal) se habia configurado alrededor de la experiencia del patrén ausente.
Consideramos que, en el caso de Aerolineas, tal irrupcidn se produjo con el ingreso de funcionarios politicos a la
direccion de la compafiia, sin experiencia en el area de aviacion.

195 Como hemos mencionado en el capitulo I, esta tensién con el management no es sélo un proceso local. A nivel
internacional, algunos autores identifican en la industria aerocomercial la designacion de una nueva camada de
dirigentes que sostenian que el problema de las aerolineas eran sus trabajadores, especialmente sus pilotos, que
ganaban en exceso y trabajaban pocas horas. Por primera vez, los pilotos profesionales tuvieron que lidiar con este
juicio de valor al que respondieron culpando a los nuevos administradores de ser “empty suits” (trajes vacios)
(Hopkins, 2000: 130).

1% Diario La Prensa (10/01/1986) “El conflicto caus6 pérdidas por dos millones de délares”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

197 Revista Somos (23/07/86). “Situacion limite”, p. 16. Domingorena no era el Unico que percibia atribuciones
excesivas del gremio en el manejo de la empresa. El Gerente de Recursos Humanos de Aerolineas, Luis Rizzi,
habia renunciado en 1984 por ese motivo, aduciendo que la huelga se manejaba como “variable permanente”.
Expediente 2290/84 Aerolineas Argentinas (26/10/84), Carta a los gremios, Archivo privado.
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idoneidad para el ejercicio de su cargo que, por su especificidad, requiere una preparacion
mucho mayor que la del simple compromiso politico”.1%® Justamente, por esa razon la
revalorizacion del saber técnico y profesional de los pilotos fue el pedido principal que se
encontraba en los acuerdos impulsados en los albores del gobierno.

La importancia atribuida al conocimiento y la sapiencia para el manejo empresarial
puede observarse en la reconstruccion de la época realizada por los trabajadores durante las

entrevistas. Consultados por la relacion con Domingorena, los y las entrevistadas de distintos

gremios se refirieron a ¢l (a veces confundiéndolo con Cicalesi) como “educador” %
“ganadero”,?® “juez de fiitbol”,?®! “duefio de una fabrica de pastas”,?%? “zapatero”?®® e

“intendente de La Plata”.2%* La disparidad en la caracterizacion de la dirigencia en actividades
y profesiones que no son la aeronautica denota la centralidad que cobrd para los trabajadores el

desconocimiento que esta tenia del sector aerocomercial.

En buena medida, a partir de la asuncion de la dirigencia politica los trabajadores vieron
cuestionada la jerarquia de su saber especializado que formaba parte de la configuracion
profesional del gremio desde sus inicios y que era reivindicada continuamente en publicaciones

de la revista gremial:2%®

Teniendo en cuenta las condiciones en que se desarrolla el transporte aéreo en el
mundo, es indudable que el piloto no es un ‘empleado comun’, sino un profesional
altamente capacitado en su técnica, que a Su vez exige un constante
perfeccionamiento para responder su incesante avance (...) queda demostrado que
la profesion de piloto exige una capacitacion integral técnico-profesional que en
nuestro pais no aparece contemplada (...). Es por ello que estimamos que APLA
debe recoger este guante y contribuir con todas sus fuerzas para lograr el

198 Diario Clarin (27/01/86). “Domingorena: sera declarado ilegal”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusién, caja 118, Archivo Intermedio.

199 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

200 Entrevista realizada a R., comisario de a bordo de Aerolineas, 12-12-2019, sede Aeronavegantes.

201 Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.

202 Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.

203 Entrevista realizada a El., administrativa de Aerolineas Argentinas, 10-12-2018, CABA.

204 Domingorena habia sido legislador y su principal actividad parlamentaria habfa sido en el ambito educativo.
De hecho, es recordado por haber introducido el proyecto para autorizar las universidades privadas en el pais, de
ahi la caracterizacion como educador. Cicalesi era duefio de una fabrica de pastas en Mar del Plata y, como hemos
mencionado, habia ocupado distintos cargos publicos en dicha ciudad. Se cree que de ahi surge la caracterizacion
como “intendente de La Plata” (Entrevista realizada a E., administrativa, 10-12-2018, CABA).

205 Esta cuestion del conocimiento atravesaria luego los conflictos laborales subsiguientes, segtin es explicado por
Cufré (2019). El producto del proceso de trabajo de los aeronauticos es la seguridad en vuelo y de esta depende el
“saber técnico” para lograrla, el cual es disputado en los conflictos laborales. También responde a las
caracteristicas de las asociaciones de profesionales, que se constituyen en guardianas del acceso al saber que
requiere su actividad.

103



perfeccionamiento integral de nuestra actividad, la que, en algunos de sus aspectos
puede considerarse un arte.?®

El ejemplo més representativo de esta disputa, anclada en la jerarquia del saber para la
toma de decisiones, fue el proyecto de APLA de implementacion de la carga aérea. El 22 de

mayo de 1985, se presentd una propuesta firmada por todos los gremios que tenia por objetivo,

defender las fuentes de trabajo, ampliar y mejorar las existentes, la expansion de
aviacion comercial a través del fortalecimiento de la Empresa estatal y colaborar en
el desarrollo de una economia independiente, proveyendo medios mas eficientes de
transporte aéreo para tal fin, los trabajadores de Aerolineas proponen al Sr.
Presidente la reestructuracion general y reactivacion de Carga Aérea (sic).”’

En la revista Alas Comerciales, los pilotos incluian una seccién en la que se bregaba por
la implementacién de ese negocio para ubicarse a la par de otras aerolineas a nivel mundial.
Incluso, APLA habia iniciado negociaciones con la Fuerza Aérea para que proveyera de aviones
a esa actividad. Para el gremio, la posibilidad de brindar este servicio profundizaba el papel
comercial de Aerolineas en los cielos del mundo y colaboraba en la generacion de nuevas
fuentes de trabajo y en el desarrollo de una economia independiente.?®® A su vez, segin la
entidad, la actividad reportaria mayores ganancias a la compafiia para ahorrar, solventar el
aumento de salarios, y mejorar la productividad y la eficiencia de la empresa.?®® De hecho, en
junio de 1985 se produjo una medida de fuerza en demanda exclusiva por la implementacion

del transporte de carga

en razon de que la direccion de ARSE no explota correctamente el rubro carga aérea,

lo que implica dejar de lado un muy importante ingreso de divisas, asi como
desaprovechar la potencialidad operativa de su flota lo que genera una pérdida de
participacion en el mercado de transporte aéreo. >

El punto mas algido de la conflictividad alrededor de la implementacion de esta medida
fue la cesion de los servicios cargueros a empresas extranjeras. En enero de 1986, Domingorena

declaro6 la supresion de la actividad en Aerolineas y el traspaso a la empresa norteamericana

206 Revista Alas Comerciales (noviembre 1970). “Editorial”, p. 3.

207 Revista Alas Comerciales (agosto 1985). Carga aérea. ;el despertar de una conciencia nacional?, p. 7.

208 Revista Alas Comerciales (Septiembre/Octubre, 1985). “Carga Aérea: despertar de una conciencia nacional”,
p. 12. En la seccién destinada especialmente a esta actividad el gremio sefialaba: “Alas Comerciales intenta con
esta seccidn la investigacion del mercado de cargas aéreas en sus politicas domésticas e internacionales, los puntos
de vista de los distintos sectores involucrados y los distintos proyectos, ya en estudio o a crearse, que puedan ser
implementados”. Revista Alas Comerciales (Septiembre/Octubre, 1985). “Carga Aérea”, p. 12). Otras notas se
presentaron en la revista Alas Comerciales en julio de 1985 (Carga aérea: el desafio, pp. 6-7) y en agosto de 1985
(Carga aérea. ¢el despertar de una conciencia nacional?, p. 7).

209 Diario La Prensa (28/06/86). “Pilotos de Aerolineas ratificaron el paro”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

210 Diario Clarin (27/07/1985). “Reclamo aeronautico”, p. 5.
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Flying Tigers, cuyo destino principal seria Europa, punto importante en la promocién de
exportaciones argentinas.?!! La designacion de una empresa extranjera para llevar adelante ese
servicio, que podria haber sido realizado por la aerolinea de bandera, no sélo desconocia el
proyecto sindical sino que ademas golpeaba uno de los elementos méas firmes de la dimension
politica de la identidad aerondutica gestada alrededor de la nacion, el desarrollo y la
independencia. A partir de ello, el gremio puso en duda “la vocacion nacional de los que deben
dirigir la aviacién aerocomercial”.?!? Es por eso que, cuando iniciaron las medidas de fuerza de
la Asociacion, entre sus motivos se esgrimia “la defensa de la empresa estatal y las fuentes de
trabajo del sector”?'® frente al “riesgo que corre el patrimonio de Aerolineas”? por la pérdida

de espacios frente a empresas extranjeras.

En esa coyuntura y con las caracteristicas descriptas hasta aqui, la relacion entre el
gremio y la dirigencia se desarrollo en una tension constante desde el inicio. Luego de la firma
de los acuerdos en octubre de 1984 las medidas de fuerza de APLA fueron casi permanentes.
En marzo de 1986, por primera vez en la naciente democracia, el entonces ministro de trabajo,
Hugo Barrionuevo, propuso la realizacion de un arbitraje obligatorio.?*> APLA lo consider6
una coaccion de la libertad sindical y adujo que aplicaria medidas de protesta no
convencionales.?'® El arbitraje no tuvo resultados y se rechazaron los pedidos del gremio, lo
cual endurecio aun mas la postura de APLA, que finalmente opté por anunciar un paro por

tiempo indeterminado si no se obtenian respuestas de la dirigencia.?*’

En junio de 1986, los cinco gremios aeronauticos restantes firmaron un acuerdo con los
funcionarios de la aerolinea en el que se establecia la creacion de un Consejo Asesor Empresario
para analizar innovaciones en materia salarial y laboral y el “estudio de propuestas que mejoren
el resultado de la actividad empresarial y las calidades de su producto”?®, A su vez, se

establecia una clausula de paz social por un plazo de 90 dias. El acuerdo contemplaba las

211 Diario Tiempo Argentino (19/07/86). “Suspenden seis meses la personeria gremial de los pilotos de lineas
aéreas”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

212 Clarin (12/01/1986), “Precisiones del Presidente de Aerolineas Argentinas”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusién, caja 118, Archivo Intermedio.

213 Clarin (27/07/1985). “Reclamo aerondutico”, p. 5.

214 Diario El Cronista Comercial (7/03/1986) “Aerolineas dejo sin efectos los despidos”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

215 Diario Crénica (05/03/1986). “Pilotos: malestar por ley de arbitraje obligatorio”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

216 Diario El Cronista Comercial (05/03/86). “Arbitraje para el conflicto de APLA”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

217 Diario La Nacion (23/05/86). “Analizan los pilotos medidas de fuerza”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

218 Diario Clarin (21/07/86). “Pedido del gremio de pilotos™, p. 4.
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aspiraciones de jerarquizacion que APLA habia pedido, pero la Asociacion no suscribio el
acuerdo en razon de que no comulgaba con el Gltimo punto, el cual planteaba que los porcentajes
de ajuste salarial serian iguales para todas las asociaciones firmantes.?° El sindicato adujo que
su plan de accion entraria en marcha al mes siguiente en reclamo de un porcentaje de aumento
mayor y de “la definicién de una politica aérea nacional con la que se garantice la fuente de

trabajo”.22°

Frente al panorama que se fue gestando en los primeros afios de la gestion de
Domingorena, se llegaba a fines de junio de 1986 con un clima conflictivo. En ese contexto, se
disputaba la participacion en las decisiones en la compafiia y la jerarquia de los saberes
profesionales, la vocacién nacional de las medidas implementadas y las condiciones salariales
y laborales. El 22 de junio de 1986, el secretario general de APLA Juan Carlos Ardalla declar6
que, si no se llegaba a un acuerdo para el 30 de junio, muchos “colgarian el uniforme” el 1° de

julio.??t

I11. 3 La Gran Huelga: “ya era una cosa de dignidad, ;cudnto vale mi laburo?”??

La huelga de los pilotos del afio 1986 es recordada como “una bisagra en el pensamiento de
APLA”?2® en tanto primer conflicto masivo y de caracter estructural del sindicato. Era la
primera vez que el gremio salia “a pelear los salarios”?% en el &mbito publico y, por tanto, que

mostraba su fuerza sindical con la pretension transformadora de nuevo lugar social.??®

A través de una solicitada publicada en distintos medios nacionales, los pilotos
anunciaron las motivaciones del paro por tiempo indeterminado bajo el titulo “Asi no podemos

volar mas”:

219 Diario Clarin (21/06/86). “El texto del acta”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja
118, Archivo Intermedio.

220 Diario Clarin (20/06/86). “Logran un acuerdo en Aerolineas”, p. 5.

221 Diario La Nacién (22/6/86). “Las causas del paro anunciado por los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

222 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, el 02-09-2019, sede APLA.

223 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, el 02-09-2019, sede APLA.

224 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, el 02-09-2019, sede APLA.

225 Esta fue la primera medida de fuerza en democracia que tuvo caracter indeterminado e implico el despliegue
de la fortaleza sindical para la interaccion con el gobierno. Segun las conceptualizaciones sobre tal relacion
realizadas por Murillo (2004), la falta de competencia por el liderazgo dentro de la organizacion y el virtual
funcionamiento de la misma como sindicato por empresa, sin competencia por la representacion de los mismos
trabajadores, se convirtieron en importantes recursos para interactuar con el gobierno.
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Los pilotos en uso de su méaxima responsabilidad han decidido, ante esta situacion
de frustracion continua, tension propia de un larguisimo conflicto sin solucién y
pérdida de dedicacion exclusiva a la profesion, cesar las operaciones de vuelo, en
resguardo de nuestro mayor principio, la seguridad de todos los pasajeros y de toda
la actividad aérea.?®

La Gran Huelga se concret6 el 1° de julio de 1986 a las 0 horas y fue acatada de manera
total por los 561 pilotos que formaban parte de la compafiia en ese entonces. A medianoche,
aquellos comandantes que estaban por partir en vuelo en el exterior, abandonaron sus naves
para cumplir con lo pactado.??’ El segundo dia de huelga, el Ministerio de Trabajo declaré su
ilegalidad luego de que APLA desoyera la intimacion oficial de desestimar el paro.?? A raiz de
ello, durante la primera semana, la dirigencia tomd la determinacién de despedir
progresivamente a todos los pilotos, a medida que estos no se hubieran presentado en su lugar
de trabajo. El sindicato acudi6 a la justicia exigiendo la declaracion de inconstitucionalidad del

mecanismo que entendian “trataba de limitar el derecho a peticionar”.??°

Tras los despidos, APLA y Domingorena dejaron de negociar de forma directa porque
segun el presidente de Aerolineas no habia “huelga, ni huelguistas, hay pilotos despedidos”.?%
Desde la empresa no solo se planteaba que los pedidos salariales no se podian afrontar en el
marco econdémico argentino, sino también que la compariia podria estar cerrada por un afio
porque “no desesperaba volver a volar”.?! Esto instalaba cierta idea de prescindibilidad de la
empresa que fue percibida por APLA como la utilizacion del conflicto para tener argumentos
politicos para cerrarla.?*? Ademas, planteaba la persistencia de una disputa de poder que exigia
el recrudecimiento de las posturas de la dirigencia y el gobierno para no ceder ante los reclamos

del sindicato.

226 Diario Clarin (s/f). “Solicitada: asi no podemos volar mas”, recorte, Archivo privado “Pablo Potenze”.

227 Cuatro pilotos abandonaron aviones Boeing en aeropuertos de Estados Unidos y Esparia a la hora que comenzé
el paro. Diario Clarin (03/07/86) “Despidieron a otros 64 pilotos de Aerolineas y ya suman 1377, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusién, caja 118, Archivo Intermedio. Si bien fueron procesados judicialmente,
con el acuerdo efectuado para levantar la medida de fuerza se retiraron las denuncias y los apercibimientos
siguieron por via administrativa en la empresa aerocomercial. Diario Clarin (22/07/1986). “Aerolineas acepta el
reingreso de pilotos despedidos”, p. 10.

228 Diario Clarin (02/07/86). “Abrupto final de una reunién del gremio con Marcelo Kiguel”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

229 Diario La Prensa (02/07/86). “Es ilegal la medida de fuerza de los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

230 Diario Clarin (13/07/86). “Con pilotos de LADE reanudan hoy varios vuelos de Aerolineas”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

231 Diario El Cronista Comercial (02/07/86), “AA.: fracasan nuevas negociaciones y despiden 73 pilotos”, recorte,
Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

232 Diario Clarin (11/10/1987). “Realizan desde hoy paros sorpresivos los pilotos de Aerolineas”, p. 9.
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El 10 de julio APLA solicit6 la reincorporacion de formal de todos sus pilotos y se
reanudaron las negociaciones con los directivos de la compaiiia.?*®* La empresa supeditaba la
anulacion de los despidos al levantamiento de la medida de fuerza y ofrecia una tregua hasta el
mes de marzo del afio siguiente, bajo la aceptacion de la derogacién de las clausulas del
Convenio Colectivo que contemplaban la injerencia de los pilotos en el area operativa de
Aerolineas. Las pautas se fijarian de modo unilateral por Aerolineas y el aumento salarial
quedaria atado a la productividad. Esto fue rechazado por unanimidad en la Asamblea de
APLA.%* La organizacion puntualizd los riesgos que traeria aparejada esa modalidad de
aumento salarial.?3> A partir de alli se cerraron las negociaciones y ya no se volvieron a aceptar

propuestas de APLA durante el resto del conflicto.?3®

En los préximos apartados se desarrollara la modalidad en que, con el recrudecimiento
de las posturas de ambos lados y sus motivaciones extra-economicas, APLA fue constituyendo
sus propios marcos para la accion a partir de la incipiente reafirmacion de algunos de sus
elementos identitarios que se ponian en tension permanentemente. Los mismos marcos dan
cuenta de los recursos y solidaridades que tuvieron los pilotos para llevar adelante la accion
colectiva en relacion con las dimensiones comunitaria e institucional de su identidad percibida,

en base a las premisas de seguridad y de defensa de los cielos nacionales.

Como sostiene Marc Steinberg (1998), los marcos o esquemas para la accion permiten
observar factores ideologicos, valores y creencias que se configuran a lo largo de la lucha como
conocimientos colectivos subyacentes y duraderos. Estos se oponen a los marcos de quienes
detentan el poder, con los que se disputa al momento de definir el problema en contienda. Es
por eso que la dirigencia empresarial enfrentd permanentemente la construccion de los
esquemas en torno a los simbolos y la cultura propuestos por la organizacion sindical, esquemas

que “establecen los términos contextuales y publicos para el conflicto” (Steinberg, 1998: 851).

233 Diario Clarin (11/07/86). “Los pilotos ratificaron el paro pero acordaron seguir la negociaciéon”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

234 Diario La Prensa (11/07/86). “Ratifican el paro y quedan abiertas las negociaciones”, “Aerolineas reanuda hoy
vuelos de cabotaje en forma parcial”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo
Intermedio.

23 Diario La Prensa (10/07/86). “Aerolineas reanuda hoy vuelos de cabotaje en forma parcial”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

238 Diario La Prensa (10/07/86). “Aerolineas reanuda hoy vuelos de cabotaje en forma parcial”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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[11. 3. 1 Marcos en disputa: la identidad aeronautica y la mirada de los otros

“Buscamos alertar a las autoridades y a la opinion publica, la necesidad de
defender una profesién que es orgullo y patrimonio de los argentinos, para que
no se permita que una mentalidad mediocre e ignorante de las caracteristicas de
la actividad, destruya lo que tanto ha costado a este grupo humano y al pais, es
decir, un nivel profesional de primer orden, responsable en altisimo grado de la
buena imagen con que cuenta ARSE, tanto en nuestro pais como en todo el

mundo”. %%’

Como se ha analizado en el capitulo | de esta tesis, los marcos para la accion son esquemas
interpretativos que cohesionan a los actores, sustentan la movilizacion y le otorgan un sentido
a partir del modo en que significan y condensan el mundo que les rodea (Steinberg, 1998;
Tarrow, 1994). Sidney Tarrow (1994) sostiene que los marcos para la accion estan constituidos
por simbolos culturales que involucran a un publico que excede al directamente relacionado
con los objetivos de las manifestaciones, al cual incluso puede beneficiar su resultado. Asi, una
accion eficaz implica la movilizacion por parte de los lideres de “redes sociales disponibles” en
torno a “simbolos identificables” extraidos de los marcos culturales que apelan a esa poblacion

mas amplia (Tarrow, 1994: 48).

En la contienda bajo analisis, los marcos en disputa entre el sindicato y la dirigencia de
Aerolineas se dirigieron de forma persistente a la opinion publica, en tanto publico mas amplio,
constituyéndola en mediadora para definir quién detentaba la responsabilidad del conflicto.?3®
Segun sostiene Svampa (2009), esto responde a una cuestion que predoming a partir del ultimo
advenimiento democratico, cuando la opinién publica paso a desempefiar un papel fundamental
como intermediaria social en la construccion de sentido en este tipo de conflictos. La opinion
publica aportaria una dimension democratica para dilucidar quién y como es adjudicatario de
la legitimidad de los reclamos. Mas adelante, se vera que esta apelacién a la sociedad por parte

de los discursos en pugna atraveso la historia de los conflictos de APLA.

237 Revista Alas Comerciales (enero — febrero 1986), “Editorial”, p. 4.

238 Como en otras lineas de bandera a nivel internacional, en Aerolineas se habia recurrido a la opinion publica
durante las tres décadas que siguieron a su creacion, legitimandose por sus valores nacionales y su caracter de
patrimonio de todos los ciudadanos. Como aspecto del que se nutrié la configuracion identitaria de los trabajadores
de vuelo, estos recurrieron a ese elemento para construir el marco del conflicto.
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El directorio de Aerolineas llamé a comprender la contienda dentro de la lucha anti-
corporativa que promovia Alfonsin desde su asuncion.?®® Aducian que el paro tenia por objetivo
ir contra el gobierno y sabotear el Plan Austral. En declaraciones en prensa expresaron que “las
huelgas por tiempo indeterminado son para voltear gobiernos”?*° y que “esto corporativismo y
es algo que el pueblo no votd.”?*! En el mismo sentido, se comparo las medidas de los sindicatos
con practicas autoritarias propias de la dictadura: “unos 500 pilotos de la empresa no pueden
torcer el rumbo del proceso democratico y menos el de la economia argentina, ni los
lineamientos del Plan Austral establecidos por el gobierno”.2*? El paro se concibié como un
abuso del derecho de huelga y a partir de alli se comenzd a plantear con mas énfasis la
posibilidad de su reglamentacion.?*

A lo largo del conflicto, la dirigencia apelé a la publicacién de distintos anuncios a
través de los cuales producia una escision entre el bien comun y las demandas de la organizacion

sindical. Una primera publicacion rezaba,

(560 pilotos o 30 millones de argentinos? (...) Ahora los 560 pilotos de la empresa iniciaron
un paro por tiempo indeterminado, olvidando que por encima de sus reclamos estan los
permanentes intereses de 30 millones de argentinos. Y el debido respeto al usuario. (...) El
pais no puede permitir que un reducido grupo atente contra la presencia de Aerolineas en los
cielos de la Argentina y del mundo.?**

239 E| proyecto “refundacional” de Alfonsin tenia por objetivo reforzar el poder politico en lucha contra el
corporativo en tres ambitos: del poder econdmico, los sindicatos y las Fuerzas Armadas (Rapoport, 2010).

240 Diario Crénica (08/07/86). “Huelga para voltear”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

241 Diario Clarin (19/19/1987). “Dispusieron los pilotos una tregua por una semana”, p. 6.

242 Diario Clarin (22/01/1986). “Sin pilotos el 28 y 297, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

243 Seglin Palomino (2005), entre 1986 y 1988 fue el periodo de mayor conflictividad durante el gobierno de
Alfonsin, luego de una relativa merma de los conflictos durante el momento de auge del Plan Austral. En ese
contexto, trascendid la voluntad del partido en el gobierno de reglamentar el derecho a huelga en los servicios
publicos para evitar su paralizacion total Diario Ambito Financiero (28/02/1986). “Estudian acotar el derecho a
huelga”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio. El diputado
Roberto Sammartino, de la Union Civica Radical (UCR), presentd un proyecto para otorgar potestad al Ejecutivo
de intimar al personal del Estado que llevara adelante una medida de fuerza (Camara de Diputados de La Nacion
(24/02/1988). Tramite Parlamentario N°183, p. 2480.

24 Diario Clarin (02/07/86). “Solicitada”, p.4.

110



llustracién 5. Publicacién de Aerolineas Argentinas durante el conflicto de pilotos

(Julio 1986)

560 PILOTOS
70 MILLONES
DE ARGENTINO.

Fuente: Diario Clarin (02/07/86). “;560 pilotos o 30 millones de argentinos?”, p. 4.

Mas adelante, se publicaron los salarios en australes percibidos por los pilotos de la
compafiia, cuya remuneracion, se dijo, era “de las mas altas pagadas por una empresa estatal en
el pais”.?*® Ademas, se enumeraron alli otros beneficios con los que contaban los trabajadores
de APLA.?* Segln una entrevista realizada al Secretario de prensa de Aerolineas en ese
periodo, se buscaba que el pablico comparara los ingresos de los pilotos con los suyos, “sin
decir nada mas”.?*’ Esa propuesta deja ver la intencionalidad de instalar el caracter privilegiado
de los trabajadores que escindia a los pilotos del resto de la clase obrera. Era la primera vez que
se exponia de esta forma a los pilotos publicamente y reapareceria en dalidad de enmarcar este
tipo de conflictos por parte de la dirigencia empresarial y el gobierno, pero atravesaria muchos

de los conflictos que se sucedieron posteriormente.?*8

24 Diario Clarin (27/02/1986). “Pilotos: fracas6 una gestion de Aerolineas”, p. 5.

246 Diario Clarin (04/07/86). “Aerolineas despidio la mitad de los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

247 “Era poner la lista para que la gente leyera y comparara: no digas nada, que cada cual vea y compare”. Entrevista
realizada a Mario Ortells, ex - secretario de prensa de Aerolineas, 13-07-2017, CABA. APLA desmintid luego que
esos fueran los verdaderos montos que percibian.

248 En entrevistas, esto fue sefialado como parte de la cultura del conflicto que atraveso el periodo posterior:
“Siempre la maniobra fue la misma, cuando chocaban con intereses de los pilotos, la de manual, que ganamos
mucho, que volamos poco, que tenemos privilegio, siempre. Te dividen de la sociedad, para que la sociedad te
senale”. Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas, 16-05-2019, sede

APLA.
248
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llustracién 6. Salarios de los pilotos de Aerolineas Argentinas (julio 1986)

Fuente: Diario Clarin (04/07/86), “;Cuanto gana un piloto de Aerolineas?” p. 13.

De manera similar se criticaba la comparacién que los pilotos hacian de sus sueldos con
los ingresos percibidos a nivel internacional. En términos ironicos, el gobernador de Misiones,
quien ganaba 800 australes por mes, dijo que el reclamo salarial estaba por fuera de la realidad
del pais. “Con ese criterio deberia pedir equiparacion con el gobernador de Maryland, Estados

Unidos, que gana 6000 dolares.”?*° Mientras tanto, Domingorena sefialaba al respecto,

Quizas en otros paises mas desarrollados hasta un maletero o un ascensorista de
cualquier aerolinea gana un salario superior, inclusive mayor que el que tengo como
presidente de Aerolineas.?

Por ultimo, el costo de oportunidad de sostener a Aerolineas fue uno de los elementos
que también formo parte del marco a partir del cual los funcionarios comprendieron el conflicto.

En distintos medios, Domingorena expreso la pérdida econdmica que el conflicto laboral

249 Diario El Cronista Comercial (15/07/86). “Buscan mediador para el conflicto de Aerolineas”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

250 Diario La Nacion (23/01/86). “Domingorena: el paro de pilotos es un alzamiento contra el gobierno”, recorte,
Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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generaba al Estado.?®® La prensa reflejaba, a su vez, discursos en ese sentido, donde el caracter
estatal era cuestionado por no tratarse de un servicio dirigido al pablico masivo, en la medida

en que los que no viajaban “pagab[an] con impuestos ese servicio”.2?

De acuerdo con lo visto hasta aqui, se entiende que el marco en disputa miné uno de los
principales aspectos de la identidad de los pilotos aeronauticos como era su imagen de éxito en
relacion con los otros: “nos duele que ahora nos muestren como la vergienza de Aerolineas

cuando hace algunos meses para la empresa éramos el orgullo del pais”.?*

En este sentido, la conceptualizacion del conflicto impulsada por la dirigencia politica
y empresaria disputaba con las premisas que proponian los pilotos organizados, apoyados en la
cuestion del patrimonio y la defensa nacional. La organizacion gremial, a su turno, declamaba
como objetivo “colaborar en una campafia de esclarecimiento y la comprension oficial de sus
demandas”?®* en la busqueda de generar una conciencia aeronautica nacional.?®® Era su deseo
que esta Ultima “se profundice y se extienda a los demas componentes de nuestra sociedad”.?%
Asi, el gremio “exhorté a todos los ciudadanos, organizaciones profesionales, gremiales y

partidos politicos a asumir con APLA una postura de defensa del patrimonio nacional”. 27

Segun los pilotos, el conflicto no sdlo era econdmico sino también por diferencias
respecto del proyecto de pais. Su interés estribaba en “evitar la pérdida de una fuente de trabajo,
pero, de la misma forma en defender los intereses del pais y de ARSE”.?%® Esta concepcion se
inscribe en la de economia moral de Thompson (1971, citado en Steinberg, 1999), donde el
valor en disputa, diferente al de la racionalidad economica mercantil, permite el apoyo de una
tercera parte que también se puede ver interpelada, la ciudadania en su conjunto. Justamente, el
caso bajo estudio opone los valores de la comunidad moral, propia del colectivo, a los de la
racionalidad mercantil. De hecho, a comienzos de la década, APLA entendia su papel sindical

como “un sistema de autodefensa frente al sistema que toma como valor supremo lo

251 Diario La Razén (07/07/1986). “500.000 délares por dia”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

252 Diario La Nacion (14/07/1986). “Carta de lector”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

253 Diario La Nacién (13/07/1986). “Gestiones por la huelga de los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

254 Diario La Nacidn (28/06/86). “Ratifican el paro de pilotos de Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

255 Revista Alas Comerciales (junio — julio 1986). “Editorial”, p. 4.

256 Revista Alas Comerciales (noviembre — diciembre 1985). “Editorial”, p. 4.

27 Diario La Nacién (28/06/86). “Ratifican el paro de pilotos de Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

28 Diario La Prensa (10/02/86). “Panorama Sindical”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.
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econdmico”, cuya accion posibilitaria “paliar los efectos de la concepcion liberal en el orden

social”.?®®

En primer lugar, APLA enmarcd la huelga en la defensa del patrimonio nacional y la
linea aérea de bandera. La organizacion sindical aducia que estaban “en peligro los supremos
intereses de la Nacién, ligados indisolublemente en materia aerocomercial con la preservacion
y el pleno desarrollo de la empresa Aerolineas Argentinas”.?® Al momento de anunciar la
huelga por tiempo indeterminado, los pilotos de la linea aérea habian publicado una solicitada
que sostenia que dejarian de volar en respuesta a la “entrega de Aerolineas” y “la destruccion
de 30 afos de esfuerzo para crear una de las mejores empresas del Estado”.?%! La conflictiva

situacion de la compafiia se encontraba para APLA atada a

la desgraciada circunstancia a la que han llevado la empresa funcionarios que
manifiestan desconocimiento de la actividad aeronautica e incapacidad de
conduccion como lo han demostrado el doctor Horacio Domingorena y su Gerente
General, Oscar Cicalesi.?®

Asimismo, la inversion que realiza la aerolinea en la formacion de sus pilotos, resultaba
en que estos se concibieran a si mismos como un acervo humano parte de ese patrimonio

nacional que debia ser defendido

para que no se permita que una mentalidad mediocre e ignorante de las caracteristicas
de la actividad destruya lo que tanto ha costado a este grupo humano y al pais, es
decir un nivel profesional de primer orden, responsable en altisimo grado de la buena
imagen con que cuenta ARSE tanto en nuestro pais como en el mundo.?

A mediados de julio, los dirigentes de Aerolineas suscribieron convenios con Pan
American e Iberia para el traslado de pasajeros al exterior, aumentando los vuelos y ofreciendo
parte del pasaje de Aerolineas para que lo comercializaran. Por otro lado, a fines de julio, el
ministro de Obras y Servicios Publicos, Pedro Trucco, propuso la liberacién temporaria de
restricciones a empresas extranjeras con el objetivo de paliar las consecuencias de la huelga.?®*
La idea era que mientras esas rutas no pudieran ser voladas por Aerolineas, fueran explotadas

por empresas europeas y americanas endosando los pasajes de Aerolineas.

259 Revista Alas Comerciales (septiembre — octubre 1985). “Editorial”, p. 4.

260 Diario Crénica (08/07/86). “Huelga para voltear”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

261 Solicitada (s/f). “Los pilotos dicen no”, recorte, Archivo privado “Pablo Potenze”.

262 3 Razon (07/07/86) “Esperan definiciones en Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

263 Revista Alas Comerciales (junio-julio 1986). “Editorial”, p. 4.

264 Diario La Nacion (19/07/86). “Domingorena aceptaria la reincorporacion de los pilotos”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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En ese contexto, la defensa de los intereses nacionales se constituyd en una premisa
central del conflicto. APLA denuncié que las disposiciones eran ilegales porque violaban el
Codigo Aeronautico que reglamentaba en materia aérea nacional y los tratados bilaterales de
los que Aerolineas era parte.

Erréneas medidas que intent6 tomar la conduccion de la empresa (...) que pudieron
haber creado las condiciones para una eventual pérdida de rutas y frecuencias
servidas por ARSE en beneficio de las transnacionales Eastern, Pan American, KLM
y Lufthansa.?®

A su vez, APLA senal6 que “cualquier nacion que pretend[iera] defender sus recursos deb[ia]
considerar con especial anhelo los econdmicos que provienen del derecho a explotar su transito

aéreo de cabotaje interno e internacional.”?%®

Hasta aqui hemos analizado como se configuraron los marcos mediante los cuales cada
actor en contienda comprendié el conflicto. Para los directivos de Aerolineas, con apoyo de
algunos sectores politicos, esta era una huelga contra el gobierno llevada adelante por
trabajadores privilegiados que se excedian en sus demandas y que representaban un alto costo
para el Estado. Para APLA, por su parte, la protesta tenia un objetivo moral: la defensa de la
aerolinea de bandera y del patrimonio nacional. A continuacion, desarrollaremos los recursos y
las solidaridades con los que conto el sindicato para exponer publicamente el conflicto dentro

de tal marco.

I11. 3. 2 De recursos y solidaridades: *si usted piensa que la seguridad es cara, pruebe con un

accidente ’*®’

“derolineas Argentinas tiene fama de segura y eso se debe a sus pilotos "*%®

Dentro de los marcos en disputa que hasta aqui hemos reconstruido, la preservacion de la
seguridad de los vuelos se enarbolé como un elemento que merece un desarrollo aparte. La
seguridad constituyd para APLA un recurso simbolico que gestd solidaridades internas y
externas durante la huelga de julio. En este mismo sentido, reafirmo la identidad gremial que

estaba siendo puesta en cuestion: la pérdida de jerarquia profesional, se aducia, socavaba la

265 Diario Popular (06/08/86) “Aerolineas en la picota”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

266 Diario Clarin (20/07/86). “Autorizan a lineas extranjeras a operar en tramos de Aerolineas”, pp. 2-3.

267 Diario La Razén (23/07/86). “Mediaran Trabajo y Transporte”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

268 Diario Clarin (21/11/85). “Los pilotos de Aerolineas dejaron sin efecto el paro”, p. 4.
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seguridad de los vuelos. Este vinculo entre las condiciones de trabajo y las posibilidades de
realizacion del vuelo seguro suele formar parte de los conflictos laborales en el sector (Cufré,
2017). La seguridad en vuelo tiene especial relevancia para las empresas aerocomerciales
porque los accidentes pueden llevar a su salida del mercado. Como veremos en las préximas
lineas, en el caso de la Gran Huelga la seguridad funcion6 como un limite para la dirigencia
empresaria y el gobierno, que contaban con una limitada capacidad de maniobra para quebrar

la medida de fuerza sin correr graves perjuicios econémicos y morales.

La primera determinacion que tomd la dirigencia para reanudar las actividades de la
aerolinea puso en evidencia la importancia del conocimiento especializado de los pilotos como
garantia de seguridad de los vuelos. El 14 de julio se dispuso que las compafiias Lineas Aéreas
del Estado (LADE) y Austral Lineas Aéreas tomaran a su cargo los traslados de cabotaje en las
rutas hacia los sectores con mayor urgencia e incomunicacion (sobre todo las provincias del
Norte y de la Patagonia). Esto suponia que pilotos con poca o0 nula experiencia en esas rutas, y
con aeronaves poco aptas, se encargaran de dichos traslados. El dia en que se realizo el primer
vuelo de LADE, con autorizacion del Decreto N°1.192, ocurrié un accidente sin heridos en
Ushuaia.?®® En medio de una tormenta de nieve, el avion fue de la pista durante el decolaje y

terminG a pocos metros del mar.?”° A raiz del accidente, APLA declaré que

Lo ocurrido constituye la evidencia concreta del desconocimiento y el deliberado
desinterés por parte del sefior presidente de ARSE y su directorio, al desatender el
asesoramiento profesional referente a la conduccién y seguridad de las
operaciones.?™

La organizacion gremial ya habia advertido los problemas de seguridad que podia acarrear la
utilizacion de personal militar para conducir aviones cuyas especificidades este ultimo
desconocia.?’? A su vez, habia manifestado la existencia de un impedimento legal para que los

pilotos de la Fuerza Aérea realizaran vuelos en una empresa civil y el resquemor que ocasionaba

269 pyblicado en el Boletin Oficial del 15 de julio de 1986, el decreto autorizaba a Aerolineas Argentinas a alquilar
sus aeronaves a LADE para “resolver la situacion originada por medidas de fuerza que han afectado la prestacion
de servicios publicos esenciales”, Boletin Oficial (15/07/86), Decreto N°1.192, p. 9. La utilizacion de tripulaciones
militares estaba al margen de las regulaciones internacionales de la actividad aérea, diario La Prensa (18/07/86).
“Legisladores cuestionan la actuacion del gobierno”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusidn,
caja 118, Archivo Intermedio.

270 Diario Tiempo Argentino (14/07/86). “Un avién de Aerolineas operado por pilotos militares sufrié un accidente
grave en Ushuaia”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

271 Diario El Cronista Comercial (15/07/86). “Buscan mediador para el conflicto de Aerolineas”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

272 También se recordé luego que APLA habia realizado un estudio en 1983 en el que se establecia que los F-28,
que se utilizaron no podian operar en invierno en la pista de Ushuaia, diario Clarin (14/07/86). “Aerolineas reanudd
parcialmente sus vuelos en cabotaje”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo
Intermedio.
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“una situacion en la que se utilizaria personal militar para romper una huelga de trabajadores
de una empresa estatal”.?’”® Dias después del accidente, APLA publicd fotos del avion y un

informe con su andlisis técnico en el que explicaban cdmo habian sucedido los hechos.?™

Otra medida que implementé la empresa para reanudar las actividades fue la de lanzar
una convocatoria para incorporar nuevos pilotos con minimos requisitos.?”> APLA calificd
dichos requisitos de “irrisorios” en tanto la formacion con la que contaban los pilotos
despedidos implicaba una gran inversion de tiempo y recursos.?’® La capacitacion de los pilotos
aspirantes para lograr que piloteen los aviones Boeing 707 y 737 llevaba un lapso de, al menos,
un mes y medio para los vuelos de cabotaje y seis meses para los internacionales, mientras que
las condiciones de los instructores de Boeing para formarlos eran de un alto costo para la
empresa (y de largo plazo).?’” Ademas, la capacitacion debia realizarse en simuladores de vuelo
que eran manejados por los pilotos en huelga.?”® Frente a la posibilidad de los reemplazos APLA

“recomendaba a la gente que no suba a esos aviones":?”

Suponer que este acervo humano, que es el mayor capital de toda aerolinea, pueda
sustituirse de buenas a primeras por pilotos extranjeros contratados (mas caros) o
con pilotos jovenes, (...) es una ilusion peligrosa.?®

Siguiendo esta misma idea, Carlos Mesa, comandante de APLA, critico los despidos

porque

273 Diario Clarin (13/07/86). “Con pilotos de LADE reanudan hoy varios vuelos de Aerolineas”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusidn, caja 118, Archivo Intermedio.

274 Diario La Nacion (18/07/86). “Sin atisbos de inminente solucion”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

275 Entre otros, se requerfa contar con la edad minima de 21 afios, conocimiento no excluyente del idioma inglés,
y licencia de piloto comercial. Se otorgaria prioridad a los pilotos con experiencia en aeronaves Boeing y Fokker
F-28. No habia un item puntual que exigiera antecedentes laborales en el puesto, diario La Nacién (03/07/86).
“Aerolineas Argentinas solicita pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118,
Archivo Intermedio.

276 Diario La Prensa (04/07/86). “Del comentario de Iglesias Rouco”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio y diario Ambito Financiero (04/07/86). “Se agravé el conflicto en
Aerolineas: suman ya 268 los pilotos despedidos”, p. 9.

277 |_os trabajadores cesanteados de Aerolineas poseian una cantidad de horas de vuelo que oscilaba entre 10.000
y 25.000, por lo cual su equiparacion con nuevos ingresantes era sélo posible en el largo plazo. La adaptacion de
estos llevaria una inversién, segin APLA, de 11 millones de ddlares, méas el pago a los instructores de Boeing y
se sumaba a la pérdida de 500 millones de ddlares diarios a raiz del conflicto, Diario La Prensa (10/07/86).
“Aerolineas reanuda hoy vuelos de cabotaje en forma parcial”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

28 Diario Ambito Financiero (04/07/86). “Se agravo el conflicto en Aerolineas: suman ya 268 los pilotos
despedidos”, p. 9.

29 Diario La Nacion (07/07/86). “La seguridad en el trafico aerocomercial”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

280 Diario La Nacion (07/07/86). “La seguridad en el trafico aerocomercial”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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se esta tirando todo un patrimonio a la calle. No por nosotros, que no somos mejores
ni indispensables, sino porque la formacion de un comandante -segin estimaciones
internacionales- es una inversion de 250.000 ddlares por persona repartidos entre
afios de vuelo, cursos y experimentacion.?®

Por otro lado, asi como la seguridad puso un limite en la posibilidad de reanudar las
actividades sin los pilotos despedidos, también gestd la solidaridad de organizaciones en las
que participaba APLA. Los espacios de socializacién de pilotos a nivel internacional le
permitieron al gremio contar con el apoyo de entidades internacionales que repudiaron el
accionar del directorio de Aerolineas y que manifestaron expresamente su reticencia a colaborar
con la empresa durante el conflicto. Para Corsi (2015: 28), este ser “parte de un todo global”
fortalece las politicas del sindicato de pilotos (la autora analiza especificamente a la asociacion
italiana) a pesar del nimero relativamente pequefio de sus miembros comparados con otros
sindicatos. Ademas, refuerza la credibilidad de la organizacion y jerarquiza su papel en el

vinculo con el Estado y con la empresa nacional.

Cuando comenzaron las tratativas para que la Fuerza Aérea manejara las aeronaves,
APLA realizo una denuncia ante la International Federation of Airline Pilots Association
(IFALPA) y la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI) y puntualizé los riesgos
que este hecho podia ocasionar en la seguridad en vuelo.?®2 Como resultado de esa gestion,
durante la segunda semana del conflicto, llego al pais el presidente de IFALPA, Antonio Palma,
para brindar apoyo a APLA e intentar concretar un encuentro con Alfonsin para mediar por la
reincorporacion de los trabajadores.?®3 IFALPA habia advertido que “el ptiblico en general y el
pais en particular podrian ser las principales victimas en caso de que un accidente tuviera
lugar”?8*y rechazo, de acuerdo a consideraciones internacionales, la utilizacion de pilotos de la

Fuerza Aérea en el comando de aviones comerciales.

La prevision de un futuro incierto para los pilotos tras la desregulacion norteamericana
y la crisis en la industria, hacia que las organizaciones internacionales movilizaran recursos

para dar solucién a este tipo de conflictos laborales.?® En la previa a la huelga, el secretario de

281 Diario La Razoén (08/07/86). “Instruira Aerolineas a los nuevos pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

282 Diario La Prensa (10/07/86). “Aerolineas reanuda hoy vuelos de cabotaje en forma parcial”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

283 Antonio Palma regresd a Lishoa el 16 de julio sin haber logrado mediacion ni encuentro con Alfonsin, Diario
La Prensa (16/07/86). “Han ratificado la huelga los pilotos de Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

284 Diario La Prensa (14/07/86). sit, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo
Intermedio.

25 Aunque no es especifica del transporte aéreo, también se pronuncié sobre el conflicto la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT). En junio de 1986, los gremios en contienda, incluida APLA, habian denunciado
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relaciones laborales de IFALPA, Jests Martinez,?% habia viajado a Argentina con aportes para
un fondo de resistencia que permitiria a los miembros de la asociacion afrontar una situacion
de duracion incierta. Martinez venia de obtener buenos resultados en un conflicto similar de
Grecia y declaré ser portador de la solidaridad de los pilotos de IFALPA, quienes habian
“decidido apoyar a nuestros colegas argentinos en el plan de lucha dispuesto a fin de dignificar
la labor profesional en este pais”,?®” impidiendo que las aerolineas internacionales aprovecharan

la situacion y reforzaran sus servicios a la Argentina. 28

A mediados de julio, se pronuncié la Organizacion Iberoamericana de Pilotos (OIP) en
un comunicado que instaba a las partes a negociar. Luego, se expreso la Internacional de
Trabajadores del Transporte (ITF), cuyo secretario general, Harold Lewis,?® envié un
telegrama a Barrionuevo en el que reclamo su intervencion para alcanzar una solucion para la
empresa.?®® Victor Martinez, vicepresidente argentino en ese momento en ejercicio de la
presidencia, comenzd entonces a realizar gestiones para el arbitraje de un mediador en el
conflicto. APLA acept6 esta iniciativa condicionada a que el mediador “haya pertenecido, y en

lo posible presidido, la empresa aérea estatal”. 2%

Por otra parte, la solidaridad que prestaban los organismos internacionales también se
daba en materia de unidad en oposicion a las intenciones de la dirigencia de quebrar el conflicto.
Durante la huelga, Domingorena deslizé que se estaba gestionando el ingreso a la empresa de
pilotos extranjeros en reemplazo de los pilotos despedidos -inicialmente de nacionalidad
uruguaya, y luego europeos y norteamericanos.??? Esto fue desmentido por los pilotos orientales

quienes manifestaron empatia con sus colegas argentinos,

ante la organizacion la interferencia militar en operaciones civiles, cuando por un paro de APTA (técnicos) se
derivaron los vuelos de Aerolineas Argentinas a la empresa LADE. Diario Clarin (17/06/86). “Ofrecen a
Aerolineas pilotos extranjeros”, p. 2. En marzo de 1986, a raiz de los despidos, la OIT envié un telegrama en el
que exigia a las autoridades nacionales que no restringieran los derechos laborales de los trabajadores y advirtio
que podrian no asistir a vuelos de Aerolineas en el caso de que se concretaran las medidas. Diario Clarin (07/03/86).
“Aerolineas oficializd ayer la reincorporacion de pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

286 Diario Popular (28/06/86). “Pilotos: mediacién internacional”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa 'y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

287 Diario Popular (28/06/86). “Pilotos: mediacién internacional”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa 'y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

288 Diario Popular (28/06/86). “Pilotos: mediacién internacional”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa 'y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

289 Diario Clarin (15/07/86). “Analisis oficial sobre la situacién de Aerolineas”, p. 6.

290 Diario Clarin (15/07/86). “Analisis oficial sobre la situacién de Aerolineas”, p. 6.

291 Esta declaracion mostraba la pretension clara de que quien mediara en el conflicto fuera Juan Carlos Pellegrini,
presidente de Aerolineas entre 1981 y 1983. Diario El Cronista Comercial (15/07/86). “Buscan mediador para el
conflicto de Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
292 A su vez, se indico que instructores de la empresa Boeing estarian asistiendo a capacitar a los aspirantes locales
para el manejo de las aeronaves 737 y 707. El diario La Prensa publico que los instructores de Boeing tardarian
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en ningun momento se tratd la posibilidad de tripular aeronaves de la empresa
Aerolineas Argentinas (...) Nos sentimos solidarios con la Asociacion de Pilotos de
Aerolineas Argentinas y una vez mas hacemos nuestra la dificil situacion que pasan
los pilotos de la hermana Nacion.*?

La contratacion de pilotos extranjeros era posible en condiciones de emergencia segin
el Codigo Aeronautico.?®* No obstante, IFALPA, OIP, gremios de otros paises e incluso la
empresa de fabricacion de aeronaves Boeing, que contaba con los instructores para capacitar a
los comandantes de vuelo, se regian por los cddigos de las propias asociaciones que establecian
que los pilotos en ellas nucleados “no podran ocupar lugares donde se estén violando las fuentes

de trabajo”.?%

A partir de estas intervenciones, el conflicto cobré una envergadura que resulté en un
problema politico importante para el gobierno de Alfonsin. Por un lado, los propios legisladores
de la UCR cuestionaron el modo en que los responsables politicos manejaron el conflicto. Luis
Ledn y Ramon Dussel, diputados radicales, pidieron la interpelacion al presidente de la
comparfiia y luego su renuncia, y criticaron a Marcelo Kiguel, Secretario de Control de Empresas
Publicas, por haber dejado “escapar de sus manos una oportunidad clara de solucién como era
el plan presentado por los pilotos a la empresa, y que consistia en un ahorro de combustible,
con lo que se podrian pagar los aumentos de sueldos”.2%® Por otro lado, la prensa caricaturizaba

la imagen del gobierno por la improvisacion que le atribuian a la dirigencia de la empresa.?%’

seis meses en llegar y que sus servicios costarian 700 dolares diarios, mas 5 ddlares por alojamiento y 70 de
viaticos. Como resultado, el diario sostuvo que se corto el contacto de los instructores con las autoridades. Diario
La Prensa (09/07/86). “Opiniones de Martinez sobre el discurso del presidente”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusién, caja 118, Archivo Intermedio.

293 Diario La Prensa (21/07/1986). “Otras empresas utilizaran las rutas asignadas a Aerolineas”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusidn, caja 118, Archivo Intermedio.

29 1.a ley 17.285/67, en su articulo 97, prevé que “las empresas aéreas extranjeras no podran tomar pasajeros,
carga o correspondencia en la Republica Argentina, para su transporte a otro punto del pais. Sin embargo, el Poder
Ejecutivo por motivos de interés general, podra autorizar a dichas empresas a realizar tales servicios bajo condicién
de reciprocidad.” (c.f.: www.infoleg.gob.ar).

2% |FALPA exhorté a que se hicieran demostraciones en apoyo a los pilotos en conflicto en cada escala del
presidente Alfonsin, quien se encontraba de gira. Diario Tiempo Argentino (10/07/86). “El directorio de
Aerolineas reanudé anoche el dialogo con los pilotos despedidos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusién, caja 118, Archivo Intermedio.

2% Diario Tiempo Argentino (10/07/86). “Luis Leén anunci6 que habra interpelacién al titular de la compafiia”,
recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio. Esta situacion revel una
escision que ya se venia desarrollando dentro del radicalismo desde comienzos de la década de 1980. El sector de
la UCR contra la gestion de Domingorena representaba al ala tradicional del partido, que se oponia a la faccion
representada por Alfonsin, mas moderna y joven, formada principalmente por intelectuales que no eran de raiz
radical (de Monserrat Llaird, 2006).

297 Ademas de las sucesivas notas de opinidn que cuestionaban la capacidad del gobierno para resolver el conflicto,
en prensa se hacia humor gréafico con la situacién de Aerolineas. Se mostraba un avién dando giros en el aire, y
dos personas observando la situacion. Una de ellas le explicaba a la otra que eran los nuevos pilotos de Aerolineas,
que antes “hacian vuelos de exhibicion en un Aeroclub”, diario Ambito Financiero (11/07/1986).
“Reemplazantes”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio. Otra
mostraba a un cliente que estaba comprando pasajes, al cual el personal de venta le comunicaba: “Lamento sefior,
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lustracién 7. Humor sobre los dirigentes de Aerolineas en el conflicto (julio

, ~ (Y qué tal los instructores. . .

Fuente: Diario La Nacion (11/07/86). “Bollos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja
118, Archivo Intermedio.

Algunos partidos de oposicion se pronunciaron en apoyo a los pilotos en declaraciones
a la prensa. Se pidieron interpelaciones a los funcionarios responsables y al directorio de la
empresa y se realizd un pedido de informe por el accidente de Ushuaia.?®® A su turno, partidos
de izquierda como el Movimiento al Socialismo (MAS), el Partido Obrero (PO), el Partido
Comunista (PC) y el Frente de lzquierda (FIP) deslizaron que la intencion del gobierno era la
destruccion de Aerolineas. Hasta se llegd a acusar a Alfonsin de ser “el rostro democratico de
Martinez de Hoz”.?*° Coincidentemente, el partido liberal de la Unidn de Centro Democratico
(UCEDE) también soslay6 la idea de que la empresa habia llevado el conflicto al limite para

luego traspasar la aerolinea al sector privado.3®

A pesar de que ya comenzaba a cristalizar la idea del mal desempefio de las empresas
publicas, el imaginario que asociaba la compafiia a la nacion daba legitimidad a las demandas
de los pilotos a los ojos de la sociedad, aun desde las posturas mas privatistas. Parte de la
opinion publica reflejada por la prensa, apoyaba las demandas sindicales, atento a la distincién

entre las condiciones financieras en las que se encontraba la compafiia aérea y su status de

por el momento no hay pasajes... ;tal vez podemos interesarle en un curso de instruccién como piloto?”, Diario
La Prensa (09/07/86). “Momento politico”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118,
Archivo Intermedio.

29 Diario Clarin (18/07/86). “Aerolineas: reclaman interpelacién a Trucco”, p.6; Diario La Prensa (18/07/86).
“Legisladores cuestionan la actuacion del gobierno”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusidn,
caja 118, Archivo Intermedio; Diario Ambito Financiero (22/07/86). “Empresas Publicas”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

29 Diario Cronica (23/07/86). “Levantada la huelga”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

300 Diario Tiempo Argentino (24/07/86). “Hoy comenzara a definirse el modo de la reincorporacion de los pilotos
de Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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calidad en cuanto al servicio brindado. En distintas cartas de lectores, la aerolinea era referida

como un “orgullo” que representaba a la nacion. 3

Estamos asistiendo absortos a la destruccion de algo de lo que estdbamos
orgullosos.®® Hagan un esfuerzo maximo para darnos la dicha de recuperar la Gnica
empresa estatal que no sufre en desmedro ante las mejores del mundo y esto es
reconocido universalmente.

Bernardo Neustadt, uno de los principales formadores de opinidn que resaltaban los
problemas de las empresas estatales, exponia la jerarquia profesional de los pilotos de
Aerolineas a la hora de realizar sus reclamos. En un articulo para Ambito Financiero titulado

“Lo mismo un burro que un profesor”, reclamaba,

No es lo mismo Aerolineas Argentinas que crece y tiene modernidad con un buen

servicio -a la hora de reclamar mejoras para su personal- que los ferrocarriles que

tienen vejez, malos horarios, poco servicio y donde sobra gente, segtn los que saben,
304

no yo.

Por Gltimo, y no menos importante, se solidarizaron con APLA otras organizaciones del
movimiento obrero. La CGT particip6é de un conflicto de pilotos por primera vez. Si bien se
aducia que, al representar un gremio economica y socialmente privilegiado, APLA no generaba
la solidaridad de las organizaciones sindicales de masas,®* la Central intervino frente al intento
de limitacion del derecho a huelga durante el paro. El secretario general, Saul Ubaldini, se
ofrecio para mediar en el conflicto y puso a disposicion su sede en el caso de que APLA fuera
desalojada. Asimismo, solicité la revocatoria inmediata de la suspension de la personeria basada
en leyes de facto,** con el fundamento de que el procedimiento amenazaba a todo el sistema
de relaciones laborales.*” Por otro lado, se pronuncié en defensa de la soberania en el espacio

aéreo cuando se cedieron temporariamente rutas aéreas a empresas extranjeras. 3

301 Diario La Nacién (09/07/86). “Aerolineas Argentinas”, p.8.

302 Diario Clarin (13/07/86). “Dafio a Aerolineas”, p. 14.

303 Diario La Nacién (09/07/86). “Aerolineas Argentinas”, p.8.

3% Diario Ambito Financiero (20/06/86). “Lo mismo un burro que un gran profesor”, p. 10.

305 De hecho, la CGT solo se pronuncid con mayor vehemencia una vez que fue suspendida la personeria gremial
de APLA y cuando se aplicaron leyes de facto para declarar la ilegalidad del paro. Mientras tanto, hizo mayor
hincapié en los problemas que generaria en la empresa puablica la falta de solucion al conflicto y en los perjuicios
ocasionados a los restantes trabajadores de la empresa, quienes se habian reunido con Ubaldini pidiéndole que
interviniera. Cuando el sindicato de pilotos se acercd a la central, esto fue calificado de “imprevisto” por parte de
la prensa, Diario Clarin (19/07/86). “Suspenden por seis meses la personeria gremial de los pilotos”, pp. 2 y 3.

308 Diario Clarin (19/07/86). “Suspenden por seis meses la personeria gremial de los pilotos”, pp. 2y 3.

307 Diario La Prensa (19/07/86). “Medievalismos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja
118, Archivo Intermedio.

308 Diario Cronica (22/07/86). “Pilotos: recurriran a la justicia”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusidn, caja 118, Archivo Intermedio.
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El resto de los gremios aeronauticos también apoyaron a la Asociacién, sobre todo en
su postura de no apoyar a otros pilotos que volaran los aviones de Aerolineas. Durante la
primera semana de paro, elaboraron una carta dirigida a Alfonsin en la que planteaban su
repudio a la conduccion de la empresa, y exigian la solucién del conflicto.

Estas dos personas [por Oscar Cicalesi y Domingorena] que puede uno conocer de
politica y otro de tallarines, han sido incapaces de lograr una armonia social (...) En

nombre de las 9.500 familias aeronduticas no permita que se desmantele esta
empresa que ha sido y debe seguir siendo el orgullo en todos los cielos del mundo.®

A su turno, la huelga demostr6 la cohesion dentro del gremio de pilotos. Al comienzo
del conflicto, las dos listas en pugna que hasta entonces dividian a los afiliados cedieron a la
Comision Directiva la potestad de llevar adelante las negociaciones con el directorio y el
gobierno. Ello fue confirmado en reiteradas ocasiones a lo largo de la huelga. El paro fue visto
como un catalizador de la unidad por la modalidad democréatica de llevarlo a cabo, la
aglutinacion detras de la condicion de profesionalismo y los “objetivos que nos llevan a un
destino comtin”.1% En retrospectiva, la cuestion de los despidos masivos es ilustrada por un
entrevistado como una contribucion a esta unidn entre los miembros de APLA porque “te pone

a todos del mismo lado”.31

Luego de la suspension de la personeria gremial del dia 19 de julio, Domingorena dejo

de negociar directamente con los pilotos en una fuerte radicalizacion de su postura.

Cuando hablamos de APLA estamos hablando de una organizacion inexistente,
porque la personeria gremial crea una situacion especial, que significa precisamente
borrar su existencia. No puede hablarse mas de APLA, ningln dirigente puede estar
hablando con una agrupacion que no existe.*'

Sin embargo, la organizacion gremial continudé negociando extraoficialmente con el
Ministerio de Trabajo.3!® Entrada la cuarta semana de paro, APLA envié una nota a Victor
Martinez solicitando una audiencia para el dia 21 de julio, ante la cual el vicepresidente insté a
que se levantara la medida de fuerza para concretar la reunion. APLA convoco entonces a una

Asamblea para decidir si acatar ese pedido o continuar en huelga y la votacion resulto casi

309 Diario Crénica (06/07/86). “Todos los pilotos estan cesantes”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa 'y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

310 Revista Alas Comerciales (marzo — abril 1987). “Posta APLA 1986 — 1988, p. 4.

811 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

312 Diario La Prensa (19/07/86). “Medievalismos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja
118, Archivo Intermedio.

313 Diario Tiempo Argentino (18/07/86). “El gobierno podria definir hoy la cancelacion definitiva de la personeria
del gremio de pilotos, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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unanime en favor de finalizar el paro por tiempo indeterminado.?'* EI 23 de julio, el sindicato
declar6 el anuncio del levantamiento del paro “sin condiciones” con el objeto de que la
Comision Directiva pudiera seguir negociando con Barrionuevo y Trucco.?® No obstante,
APLA anunci6 que las autoridades nacionales se habian comprometido a reincorporar a todos
los pilotos y dejé en claro que las medidas de fuerza seguian latentes mientras no se resolvieran

los problemas que habian ocasionado el enfrentamiento.

Efectivamente, en una reunion entre el vicepresidente Martinez, Pedro Trucco y Hugo
Barrionuevo, se decidié que se volveria a contratar a la totalidad de los despedidos. También
se desestimo la via judicial para juzgar a los pilotos que habian abandonado naves en el exterior,
a los cuales se les realizarian sumarios administrativos.®'® Ademas, se establecié que no se
podria prescindir de APLA en el dominio técnico de la empresa por figurar en el CCT como
derecho adquirido.®*” Sin embargo, veremos en el proximo apartado, esto siguié en disputa
luego de la huelga. En el acuerdo final, se propuso la paz social por 90 dias y la creacion del
mentado Consejo Asesor Empresario para la aplicacion de innovaciones en materia de
condiciones salariales y laborales, la definicion de aspectos que eficientizaran la gestion.'® No

se ha hallado evidencia de que estos fueran efectivamente implementados.3°

A partir del anélisis del conflicto que hemos hecho en el presente apartado, se observa
un cuestionamiento de las dimensiones identitarias de los pilotos. Este revel6 la desvalorizacion
de la jerarquia profesional de los trabajadores aéreos (plasmada en su dimension institucional).
Como contrapartida a esa desvalorizacion, en la huelga se crearon de marcos asociados con la

dimension comunitaria de la identidad (reconstruida en el capitulo 11), donde se rescataron los

314 Diario Clarin (22/07/86). “Aerolineas acepta el regreso de los pilotos despedidos”, p. 10.

315 Diario Clarin (23/07/86). “Sin condiciones el paro de Aerolineas fue levantado”, pp. 2y 3.

316 Diario Ambito Financiero (18/07/86). “Los pilotos de Aerolineas aceptan volver al trabajo con el mismo
sueldo”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusidn, caja 118, Archivo Intermedio.

317 Diario Ambito Financiero (18/07/86). “Los pilotos de Aerolineas aceptan volver al trabajo con el mismo
sueldo”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

%18 Diario Clarin (21/06/86). “El texto del acta”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja
118, Archivo Intermedio.

319 E| resultado de la medida de fuerza es visto con cierta desazén en la memoria rescatada de las entrevistas e
incluso se cuestiond la utilizacion de la medida del paro por tiempo indeterminado: “Se hizo una huelga salvaje,
realmente fue una huelga salvaje, la decidimos todos aca (en la sede gremial), por unanimidad, y fue una huelga
por tiempo indeterminado. Si vos lo mirds hoy, como estrategia sindical es medio suicida porque el tiempo
indeterminado te quita conexion con todo, te quita didlogo con quienes estas tratando, la gente no sabe a qué
atenerse, los tiempos pasan, no se cobra salario...La experiencia nuestra con la huelga por tiempo indeterminado
te lleva a pensar que no es la mejor herramienta que hay”. Entrevista realizada a G., comandante de vuelo
internacional de Aerolineas Argentina, 02-09-2019, sede APLA.
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recursos Y las solidaridades con que contaba APLA por el carcter nacional de la linea aérea de
bandera y alrededor de la nocion de la profesionalidad ligada a la seguridad.

I11. 4 Lo que la “Gran Huelga” se llevé (y dejo): entre la restructuracién de Aerolineas y

la “solucion privatista nacional”?

Luego de la huelga, la dirigencia empresaria anuncié la implementacion de “un plan de
modernizacion y reestructuracion” en el que se estableceria un nuevo organigrama en la
compaiiia.®?* Antes del conflicto ya expresaba la voluntad de “profundizar la racionalizacion
de la empresa para aumentar su productividad y eficiencia y buscar la excelencia en su gestion
operativa”.®?? La medida se fundamentaba en el sobredimensionamiento de Aerolineas en
términos de empleo y en la dificultad del Estado de afrontar los salarios del personal, elevados
con respecto al promedio. Un gerente general, proveniente del sector privado, llevaria adelante
la tarea.3>® Asimismo, se difundié la idea de que era necesario marcar “nuevas condiciones de
la relacion de trabajo entre la empresa y su personal”,®** mas adecuadas “a las necesidades

funcionales de ARSE”.3%

El presidente de la empresa califico a la huelga por tiempo indeterminado “de indudable
gravedad y trascendencia”,®?® y la vio como una oportunidad para conformar la dotacion de
pilotos con un criterio “mas racional”.®?” Domingorena sostenia que la cantidad de pilotos
contratados era excesiva para las necesidades de Aerolineas. Durante el conflicto, habia
manifestado su intencion de reducir la cantidad de pilotos que se desempefiaban en actividades

administrativas “en tierra”, los cuales pasarian de ser alrededor de cien a quedar no mas que

320 Expresion vertida en el libro de Juan Carlos Pellegrini, ex vicepresidente de Aerolineas Argentinas, ¢ Debe
privatizarse Aerolineas?” (1988).

321 Diario Ambito Financiero (04/08/87). “Aerolineas: anuncian la reestructuracion”, recorte, Archivo privado
“Pablo Potenze”.

322 Diario Clarin (21/06/86). “Aerolineas Argentinas reanuda sus servicios”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

323 Diario La Razon (25/07/86). “s/t”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo
Intermedio.

324 Diario La Nacién (19/07/86). “Domingorena: APLA es una organizacidn inexistente”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

325 Diario La Nacion (11/07/86). “Podria Aerolineas reincorporar pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas,
Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

326 Diario Popular (06/08/86) “Aerolineas en la picota”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

327 Por cada una de las 33 maquinas en servicio se asignaria un plantel de 12 pilotos y no 18 como ocurria hasta
ese momento, diario La Nacion (19/07/86). “Domingorena: APLA es una organizacion inexistente”, recorte,
Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusidn, caja 118, Archivo Intermedio; Diario La Nacién (19/07/86).
“Domingorena aceptaria la reincorporacion de los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusidn, caja 118, Archivo Intermedio.
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una decena.®?® En este sentido, la reestructuracion apuntaba no sélo a recortar las erogaciones
en personal sino a cercenar espacios de poder de los pilotos en las decisiones: la empresa queria
“pilotos que vuelen y no que permanezcan detrds de un escritorio”.*® Por ese motivo, el
principal recorte se haria en la gerencia de operaciones, area que debia estar manejada por un
comandante segln el CCT. A ello se le sumaba la remocidn de los pilotos del control de los
simuladores de vuelo y la postulacion de un plan de jubilacion inmediata a los comandantes
mayores de 55 afios.®*° Segun declaraciones de Domingorena: “la empresa va a salir de este
conflicto como una empresa eficiente, dindmica y altamente competitiva, con orden y respeto

a la jerarquia”. 33!

Por otra parte, Domingorena, entre otros, sugirio la idea de que era factible prescindir
de la empresa aerocomercial nacional. Si en su asuncion habia ponderado la estructura de
Aerolineas y considerado que “nadie imagina un pais sin alas propias”, alrededor de la huelga
circuld la posibilidad de su cierre:33 “nosotros podemos terminar acostumbrandonos a vivir sin
ARSE si el tiempo pasa y la solucion no llega”33?; “la republica vale mas que Aerolineas”;33
“el gobierno esta dispuesto a asumir el cierre definitivo de ARSE y a encarar la formacion de

una nueva compafia aérea nacional”.%®

En ocasion de la huelga, se expresaron distintas opiniones que, al advertir el deterioro
empresarial, apoyaban la cesion de Aerolineas a manos privadas. Estas posiciones se inscribian

en un clima de opinion proclive a la venta de empresas publicas y coincidian con los anuncios

328 Diario La Nacion (19/07/86). “Domingorena aceptaria la reincorporaciéon de los pilotos”, recorte, Fondo
Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusién, caja 118, Archivo Intermedio.

329 Diario Clarin (07/07/86). “Buscan reanudar algunos vuelos”, p. 5.

330 Diario Clarin (11/07/86). “Los pilotos ratificaron el paro pero acordaron seguir la negociacién, p. 4.

331 Diario La Nacion (31/12/86). “Aerolineas incrementd su actividad en 19867, p. 20. Esto ademas era reforzado
por ciertos intelectuales que apoyaban la reestructuracién de las empresas estatales en general y, tras el conflicto,
particularmente en Aerolineas. Frente a la reincorporacion de todos los despedidos (en vez del recorte anunciado),
el economista Juan Carlos de Pablo planteaba en una columna de opinion: “561 es en la Argentina el nimero mas
significativo que hay en términos econémicos. Los despedidos y los que trabajan en la empresa. Los trabajadores
estan como estaban, pero los consumidores no. Y el gobierno tampoco. 161 de més. Un problema de todos. Nos
quedamos con los costos y sin los beneficios”. Diario Tiempo Argentino (27/07/86). “Un final infeliz para
Aerolineas”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

332 Diario Croénica (30/06/86) “Aerolineas no puede parar”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y
Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

33 Diario Ambito Financiero (18/07/86). “Los pilotos de Aerolineas aceptan volver al trabajo con el mismo
sueldo”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

334 Diario La Prensa (17/06/86). “Domingorena denunci6 presiones y amenazas”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusidn, caja 118, Archivo Intermedio.

3% Diario Ambito Financiero (17/06/86). “El gobierno se ha puesto duro en extremo por el tema Aerolineas”, p.
14.
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de reforma estatal realizados por el gobierno en abril de 1986.3%® En la prensa nacional se
publicaron notas en las que se caracterizaba el conflicto aeronautico como una oportunidad para
el gobierno de mostrar su voluntad reformadora y “explicitar con un hecho significativo los
enunciados sobre desregulacién y privatizacion que viene esgrimiendo desde antes del

lanzamiento del Plan Austral”.**” En una columna del diario La Nacion podia leerse:

No es raro que en mas de un caso las dificultades propias de los servicios aéreos a
cargo del Estado, con criterio monopdlico o casi monopdlico, estén cediendo terreno
a la conveniencia de que sea la actividad privada la responsable de satisfacer esta
necesidad de nuestro tiempo.3®

Por su parte, un sector de la oposicién entendia que la transferencia de Aerolineas al
sector privado era un proposito deliberado del gobierno y la dirigencia empresaria. Los
acusaban de permitir el “agravamiento del conflicto para determinar cesantias que resientan la
eficacia empresaria como una forma de justificar un intento de privatizacion”.®*° APLA
coincidia con esto Ultimo. Mario Massolo, su secretario general, expresaba: ‘“algunos
funcionarios nacionales, apoyados presumiblemente por capitales monopdlicos, se estan
sirviendo del conflicto laboral de ARSE para provocar un proceso de desprestigio internacional

que obligue al cierre de la empresa".34°

Los puntos de vista a los que referimos, sobre la posibilidad de transformar la compafiia
en su conjunto, que se fueron consolidando hacia fines de la década ochenta. Estos fueron los
primeros cuestionamientos al aspecto simbdlico de la identidad atribuida a la Asociacion
gremial: se comenzaba a gestar la retdrica del pasaje de un mercado centrado en la nacion y sus
valores, a uno en cuyo eje se encontraba la rentabilidad y la eficiencia, atribuidas estas al sector
privado, y basadas en la disminucién de los costos para favorecer los precios de los pasajes.
Con ello, se ponia en tela de juicio el rol de Aerolineas en su papel simbdlico y en ese sentido,

se cuestionaba la mistica del trabajo realizado por los trabajadores aeronauticos.

336 En 1985, frente al necesidad de recurrir al Tesoro para solventar el déficit de Aerolineas, Domingorena expreso:
“No me asustaria se arrimara capital privado para proponer participacion”, Diario Clarin (13/08/85). “Advierten
una delicada situacion en Aerolineas”, p. 18.

337 Diario Tiempo Argentino (06/07/86). “;Quién es quién en la puja salarial?”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

338 Diario La Nacion (30/06/86). “Intimacién de Aerolineas por el paro de pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

339 Diario Cronica (22/07/86). “Intransigentes: mengua la soberania del espacio aéreo”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

340 Diario La Prensa (18/07/86). “Un principio de acuerdo era considerado anoche”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio. No era la primera vez que los gremios aeronauticos
realizaban este planteo. En 1960, en un contexto que cuestionaba el monopolio de Aerolineas Argentinas, luego
de un conflicto de APA (en el que aun estaban nucleados los pilotos), se adujo que la compafia “promovia
conflictos gremiales para facilitar la venta de la empresa” (Potenze, 1987: 126).
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Se trata de una primera etapa de transformacion en donde, segin veremos en el proximo
apartado, la organizacion sindical de pilotos procur6 salvaguardar el rol de sus afiliados como
representantes nacionales y la condicion de linea de bandera de Aerolineas. Para esto, procuré
diferenciarse de otros trabajadores del sector publico que estaban asociados a una imagen de
baja capacitacion e ineficiencia. Luego, observaremos como, hacia fines de 1987 y principios
de 1988, se presentaron dos proyectos que permiten reconstruir la forma se en que estructuraron
las posiciones de APLA con respecto a los cambios que se estaban iniciando y de acuerdo con
las experiencias atravesadas durante los conflictos. Por un lado, se decreto la privatizacion de
la empresa Austral, que modificaria el desenvolvimiento del mercado aéreo de cabotaje y que
implicaria la cesion de rutas regionales de Aerolineas a una compafiia privada. Por otro lado,
Rodolfo Terragno, recientemente nombrado ministro de Obras y Servicios Publicos, presentd
un proyecto para la asociacion de la linea aérea de bandera con la empresa extranjera
Scandinavian Airways (SAS) mediante la venta del 40% de las acciones. Esta propuesta
planteaba cambiar la estructura del directorio de Aerolineas Argentinas cediendo parte de las

decisiones a una empresa extranjera.

I11. 4. 1 Hacia la aerolinea eficiente

En el afio 1987, la Revista del gremio, Alas del Sur, publicaba:

No tengo mas remedio que asumir la realidad...mi sefiora dice que vuelo porque
estoy rodeado de bellas azafatas...mi suegra dice que esto no es trabajo, que soy un
vago...el presidente de A.A. dice que sobro... los comisarios y auxiliares cuestionan

37 afios de vuelo y mis mas de 20.000 horas deben ser pura suerte y

espejismo. ..suefio con llegar a casa y volar el programa de la computadora...!!**

341Alas Comerciales (marzo/abril 1987) “Posta APLA, 1986-1988”, p. 7.
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llustracién 8. Humor sobre la percepcién social del piloto (1987)
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Fuente: Revista gremial Alas Comerciales (marzo/abril 1987) “Posta APLA, 1986-1988”, p. 7.

Tal representacion del piloto desprestigiado y desanimado (llustracion 9) puede entenderse a
raiz de las condiciones que la Asociacion experimenté a lo largo de la década de 1980 (crisis
salarial, pluriempleo, pérdida de jerarquia y valorizacion de sus saberes técnicos), las cuales
conformaron una percepcion social negativa del trabajador aeronautico e impactaron en su
propia percepcion. A dichas condiciones se sumaron las duras concepciones que se tenian sobre
las empresas publicas, entre las que se encontraba Aerolineas. Las compafias estatales eran
caracterizadas por su mal estado e ineficiencia, asi como por el pobre desempefio de su personal.
Mientras tanto, comenzaba a discutirse si, por tal deterioro, las empresas debian mantener un
caracter publico o si debian ser transferidas al sector privado. Como enseguida analizaremos,
esto repercutié en la consideracion que de si mismos tenian los trabajadores aeronauticos en su
rol de empleados publicos.

Durante el periodo bajo analisis, los conflictos laborales de mayor notoriedad fueron los
del sector pablico (como los de CTERA y ATE), por lo que la “Gran Huelga” de APLA fue
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vinculada a los problemas que acarreaba el “Estado patron”.3*? De los casi 4 mil paros que se
realizaron durante el gobierno radical, un 67% correspondian a dicho sector (Senén Gonzélez
y Bosoer, 2012: 365).3* Ante esta situacion, se aducia que las pujas entre gremios y empresas
publicas derivaban de la falta de capacidad estatal para responder a los reclamos de los

trabajadores por su escaso margen para otorgar aumentos (Rapoport, 2010).

El propio Pellegrini (ex presidente de Aerolineas) sostenia en su libro ¢Debe

privatizarse Aerolineas Argentinas? que era necesario liberar a la empresa de

las trabas burocraticas que su situacion institucional le ocasiona, fundamentalmente
en la administracion de su personal (...) para poder pagarle lo que sea racional a la
luz de los resultados empresarios, pero también de acuerdo a la importancia y
especializacion de ese personal. De esta manera estoy seguro que se evitaran los
conflictos incomprensibles que han venido dafiando la imagen de la empresa.®*

Algo similar planteaba el propio Domingorena quien sostenia que habia “que sacarle el

corset a la empresa que impide que puedan lograrse acuerdos con el personal”:
Hoy se le aplican restricciones [a ARSE] y se limitan sus atribuciones para atender
reclamos laborales que su presidente considera justos, consecuentemente estas
medidas conducen indefectiblemente al cese total de su actividad de vuelo y al cierre
de la Empresa. No nos parece justo que este sea el futuro, a corto plazo, de ARSE,

instrumento elegido de la politica aérea nacional, orgullo de los argentinos en todo
el mundo.®*

En ese marco, la prensa mostraba a la huelga de Aerolineas como ejemplo de los
problemas de la excesiva intervencidn estatal: “uno tipico que demuestra que el estatismo y la
falta de competencia terminan empobreciendo el pais y a la gente que trabaja en el Estado”;
“los pilotos se quejan porque ganan poco, cuando en realidad esto es inevitable si se trabaja en
una empresa que pierde dinero”. Se decia que la empresa competia, “pero incomoda, por ser

del Estado”.346

342 Diario La Prensa (06/07/86). “Huelgas y estatismo”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion,
caja 118, Archivo Intermedio.

343 Sj bien los conflictos laborales descendieron luego de la implementacion del Plan Austral, esta merma se dio
principalmente en el sector privado. Palomino (2005: 395) sostiene que, para 1986, los sindicatos del sector publico
emprendieron una gran demanda de aumentos salariales mediante maltiples y divergentes estrategias. En dicho
marco, los empleados del sector publico demandaron aun cuando “carecieran de sindicatos descentralizados™ e
incluso a pesar de acuerdos salariales en otras ramas de actividad (Palomino, 2005: 396-397).

344 pellegrini, J. C. (1988). ¢Debe privatizarse Aerolineas Argentinas? Buenos Aires: s.d., pp. 65, 71-72.

345 Diario La Razén (10/06/86). “Corset”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118,
Archivo Intermedio.

346 Diario La Prensa (06/07/86). “Aerolineas cesante6 a la totalidad de sus pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio; Diario Tiempo Argentino (17/10/85) “Aerolineas
compite, pero con complejos de culpa”, recorte, Archivo privado “Pablo Potenze”.
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En la critica situacion que se viene describiendo, APLA también concibi6 al “estado
patron” como un techo invisible y un obstaculo para el crecimiento profesional del gremio.

Massolo se referia asi al manejo empresarial de Aerolineas:

queremos que los funcionarios comprendan que esta es una empresa de aviacion
comercial y no una oficina publica, y por lo tanto se le permita a la misma tratar sus
asuntos, que son muy especiales y técnicos, con la libertad que necesita una empresa
de aviacion comercial.*’

En este sentido, meses antes de que estallara la huelga por tiempo indeterminado,
consultados sobre cdmo se encontraria la compafia si fuera privada, los dirigentes gremiales
sostuvieron que era perjudicial vivir del paternalismo estatal y que la empresa no podia
continuar como estaba. Se reclamé entonces que “por manejarse la empresa como un apéndice
del Estado, se han dejado de discutir normas convencionales como la situacion de trabajo,
ambiental, sueldos, etc”:3*® "No somos estatistas ni corporativistas, sino empleados que

queremos una empresa eficiente." 34

Ello se vio reforzado por otra cuestion que rondo al conflicto: la limitacion del derecho
a huelga. La posibilidad de implementar restricciones a la realizacion de paros laborales fue
percibida por los trabajadores de Aerolineas como un menosprecio a sus demandas en tanto se
las asociaba al resto de los reclamos del sector publico.3*° Durante el conflicto, APLA coloco
afiches en los que se pregonaba que los empleados publicos no eran “empleados de segunda”,
y sus autoridades declaraban distinguirse de los “empleados administrativos” porque, Si €S0
fueran, “Aerolineas seguira siendo una carga para el Estado”.3*! De este modo, APLA buscaba
deslindarse de las demandas de aumentos salariales del resto de la administracion pablica por
su condicion de profesionales y en relacion con su jerarquia. Esta concepcion es graficada por
Massolo en una entrevista en la que sostenia que no dependia del presidente de la Nacion sino

del presidente de Aerolineas Argentinas.3%?

347 Diario Clarin (20/06/86) “Logran un acuerdo en Aerolineas”, p. 5.

348 Revista Gente (06/03/86). “;Por qué paran? ;Por qué no vuelan?, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

349 Diario La Nacion (22/06/86). “Las causas del paro anunciado por los pilotos”, ?, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

350 Diario La Nacion (24/10/86) “Ser4 reglamentado el derecho a huelga”, p. 1; Diario La Nacién (28/10/86). “El
gobierno no descarta limitar las huelgas en el sector piiblico”, p.7; Diario Ambito Financiero (28/02/86). “Estudian
‘acotar’ el derecho a huelga”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo
Intermedio.

31 Revista Gente (06/03/86). “;Por qué paran? ;Por qué no vuelan?, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

352 Revista Gente (06/03/86). “;Por qué paran? ;Por qué no vuelan?, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa
y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

131



La reconstruccion que hemos realizado hasta aqui, permite observar como se sumo la
caracterizacion negativa de las empresas publicas y su personal a las condiciones de
desprestigio que el sindicato estaba atravesando en esta etapa. La imagen que se les atribuia
como trabajadores de compafiias estatales, asi como la percepcion de que el Estado-patron
representaba un obstaculo para su desarrollo profesional y para el crecimiento empresario,
fueron configurando el posicionamiento que, veremos en el préximo apartado, se tuvo en torno

a las proyecciones de cambio en la empresa aerocomercial entre 1987 y 1988.

I11. 4. 2 El proyecto Terragno y la gestacion de la solucion privatista nacional

En 1987, el sindicato de pilotos se vio obligado a posicionarse frente al proyecto de venta de la
empresa aérea Austral.®> La articulacion de su postura permite observar la actitud adoptada por
el gremio frente a los cambios que se estaban generando en el escenario en que se desplegaba
su actividad, que pasaba de sostenerse en la nocion de “prestigio nacional” a basarse en los
principios de “competencia justa” (Lawton, 1999). Esta situacion revelo los elementos de la
identidad puestos en cuestion durante la década de 1980 y, como respuesta y posible solucion
a este cuestionamiento, la conformacidn de cierto apoyo a la politica de privatizacion por parte

de la organizacion de pilotos.

Austral fue creada el afio 1960 durante la etapa “de concurrencia regulada” y, en sus
inicios, habia sido una empresa de capital privado (Piglia, 2021a).%* En 1980, en una
fraudulenta maniobra,®*® la compafiia fue incorporada al Banco Nacional de Desarrollo con el
fin de evitar su quiebra. No obstante, desde los albores del gobierno democratico, se hizo

manifiesta la intencion gubernamental de devolver la aerolinea al sector privado, cuestion que

353 Tanto este como el proyecto de asociacion con SAS se insertan en un marco proclive a la venta de empresas
publicas y la instalacion de la transferencia de las lineas aéreas argentinas en la agenda gubernamental. Para los
actores intervinientes, este posicionamiento estatal es capaz de movilizarlos a definirse sobre el tema (Oszlak y
O’donnell, 1984). Las posturas que se estructuraron frente a los cambios proyectados, veremos, se advierten a
partir de la configuracién profesional que se reconstruy6 en el capitulo 11, la cual privilegia a la nacion, incluso
por sobre el Estado, y las condiciones en que se fue poniendo en cuestion la identidad aeronautica a lo largo de la
década del ochenta.

354 En la etapa de concurrencia regulada, que se extendid a partir de la década de 1960, Aerolineas era la Unica
empresa que podia explotar los servicios internacionales mientras que, por primera vez desde su creacion, operaban
compafiias privadas locales que podian participar en las rutas regionales y de cabotaje, sin que ello se sobrepusiera
con las designadas exclusivamente la linea aérea de bandera (Piglia, 2022a).

35 En septiembre de 1980, los duefios de Austral enviaron una carta al entonces ministro de economia, José
Martinez de Hoz, ofreciéndole la compra al Estado de las acciones de la compafiia frente a su inminente quiebra.
Pocos dias después, el Estado pasé de ser su principal acreedor a su deudor. El Unico acreedor privado era el Banco
Latinoamericano de Inversién, por lo cual se debian liquidar las acciones de esa entidad para poder finalizar con
la venta. Eduardo Saiegh, duefio de las acciones del banco denuncid que, secuestrado y bajo tortura, fue obligado
a confesar delitos econdmicos para la liquidacion del Banco, y el directorio que integraba presionado para solicitar
la autoliquidacion (Saiegh, 2004).
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fue concretada por medio del Decreto N°1720 en el afio 1987.3% Tras dos intentos desiertos de
licitacion, la comparfiia fue finalmente adjudicada a Cielos del Sur S.A.%7

La privatizacion de Austral iluminé un debate alrededor del proyecto de politica aérea
nacional que pretendia el gobierno de Alfonsin mas alla del programa de privatizaciones que
por entonces comenzaba a idearse. Para 1987, los distintos actores que proponian la
privatizacion de empresas cuestionaban el grado de monopolio que manejaba la linea aérea
bandera, tanto en cabotaje como en el mercado internacional y postulaban la necesidad de que
existiera mas de una linea aérea en los cielos argentinos. En ese marco, se decretd la
desregulacion de los servicios publicos a partir de la libre concurrencia del sector privado en
materia de produccion y provision de bienes y prestaciones de servicios.®*® Ello se

fundamentaba en que

el mantenimiento de monopolios estatales en el area de los servicios y bienes
destinados al publico ha perdido todo sustento factico y carece por ende de
razonabilidad constitucional, puesto que obra en detrimento del bienestar publico y
del desarrollo econémico, tecnoldgico y social de la Nacion. Que, sin perjuicio de
proveer enérgicamente al ajuste operativo-financiero y a la modernizacion de las
empresas estatales, resulta necesario y coadyuvante a ese fin introducir factores de
competitividad en el sector de los servicios y produccién de bienes, que permitan, a
través de la diversificacidn de la oferta, crear condiciones de mercado que posibiliten
la prestacion de servicios eficientes, acordes con los nuevos requerimientos y
avances tecnoldgicos (Decreto N°1842/87).%

Esta idea que se refiere a bienes y servicios publicos en general se traducia en el mercado

aeronautico en la concepcidn de que era necesario

que [la empresa] vuelva al sector de donde es originariamente y que por un manejo
al que benignamente calificamos como de imprudente fue a parar al sector oficial
(...) Los paises modernos tienen 3, 4 y hasta 5 lineas aéreas que, incluso, vuelan al
exterior.3®

En este contexto, APLA pretendia que la politica de privatizaciones tuviera un plan
especifico para el sector aéreo, producto de un “gran debate nacional”, con la participacion de

todos los involucrados. Se aducia que Austral formaba parte “de un entramado econdémico y

356 ¢.f.: www.infoleg.gob.ar.

357 Diario La Nacién (02/09/1987). “Adjudican Austral al grupo Pescarmona”, p. 1.

358 E| Decreto N°1842/87, establecia la desmonopolizacion de los servicios prestados por las empresas estatales
para incentivar la participacion de inversiones privadas en las distintas areas de actividad. Se fundamentaba en el
deterioro sufrido por las condiciones econdmicas de las empresas estatales y el costo de oportunidad que implicaba
la cesidn de recursos del Tesoro a solventar los costos operativos de dichas compafiias, c.f.: www.infoleg.gob.ar.
39 ¢.f.: www.infoleg.gob.ar.

360 Diario Popular (15/09/86). “Austral”, recorte, Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118,
Archivo Intermedio.
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operativo que responde a lo que en definitiva se llama politica aérea nacional”.3%! Esto también
era apoyado por el gremio de auxiliares de vuelo, que planteaba no estar ni a favor ni en contra

de la privatizacion, sino del lado de la eficiencia tanto privada como estatal. ¢

Puntualmente, el proyecto de privatizacién de Austral era visto como una forma
encubierta de disminuir la injerencia de la compafiia en las rutas nacionales. En la revista Alas
Comerciales, los pilotos de Aerolineas entendian que la privatizacion de Austral cercenaria el
buen desempefio comercial de la linea de bandera, en tanto el decreto que disponia su venta,
postulaba la cesion de nuevas rutas, e incluso habia un acuerdo (luego denunciado por
incumplimiento)®® que comprometia la cesion de nuevas rutas.*®* A su vez, se condonaron
deudas al estado, se absorbieron pasivos del traspaso del afio 1980 y se otorgaron subsidios a
Austral que representaban un trato discriminatorio para Aerolineas “que no recibia asistencia
financiera alguna”.®%® Esto lo expresaba APLA en una solicitada publicada en el diario La
Nacion:

Al mismo tiempo que se limita la autonomia de nuestra Empresa [Aerolineas] en el
plano laboral, también se lo hace en el plano empresario, pues se le aplican
limitaciones al uso intensivo de sus aeronaves en cabotaje, mientras se favorece el
llenado de las de otra empresa estatal, produciendo artificialmente un mejoramiento
financiero tan absurdo como lo fue durante muchos afios la competencia regulada,
que se transformo en “subsidiada” y otras argucias que usaron desleales funcionarios

y que terminaron en la estatizacién del negociado, para evitar la quiebra fraudulenta
de sus explotadores.*®

Se entendia que se desprestigiaba “a la empresa aérea nacional, la que debe competir
fronteras afuera con las mas importantes empresas del mundo, creando la imagen de empresa
burocrética, sobredimensionada e ineficiente cuando en realidad lo que faltan son politicas
adecuadas que permitan desarrollar el maximo potencial de esta”.*®” El propio Domingorena

acordaba con el gremio en la idea de que se estaba buscando deteriorar la imagen de la linea

31 Revista Alas Comerciales (noviembre — diciembre 1985). “La politica aérea nacional y la situacién de las
empresas”, p. 20.

%62 Diario Clarin (09/02/88). “Aerolineas: habra vuelos hoy y mafiana”, p. 5.

383 Diario Ambito Financiero (23/10/86). “Aerolineas no se opone a las rutas de Austral”, p. 8.

364 Enrique Menotti Pescarmona, duefio de Cielos del Sur S.A. intentd a lo largo del periodo la apertura de la
empresa de cabotaje al mercado internacional. Diario Pagina 12 (03/09/87). “Pescarmona vuela por su cuenta”, p.
8. Luego logro ingresar al mercado internacional con la privatizacion de Aerolineas y la virtual absorcion de
Awustral, aunque brevemente porque luego se retir6 del acuerdo (Thwaites Rey, 2001).

365 Diario Clarin (19/03/88) “Pilotos reclaman por un 50% de aumento”, p. 5.

366 Diario La Nacion (15/06/86). “Los pilotos de Aerolineas Argentinas denunciamos a la opinion publica”, recorte,
Fondo Aerolineas Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.

37 Diario La Nacion (22/06/86). “Las causas del paro anunciado por los pilotos”, recorte, Fondo Aerolineas
Argentinas, Prensa y Difusion, caja 118, Archivo Intermedio.
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aérea de bandera: "Hay una campafa sistematica contra Aerolineas Argentinas".>®
Coincidentemente, APLA y Domingorena apoyaban otro proyecto para Austral. Ambas partes
consideraban pertinente su fusion con Aerolineas. En abril de 1985, Domingorena habia
sugerido la posibilidad de que Austral fuera subsidiaria de ARSE. El presidente planteaba que
era el Unico camino posible para afrontar las cambiantes exigencias de aeronavegacion

internacional.3%°

Por ultimo, cabe mencionar que esta privatizacion se constituy6 en un hito para el
sindicalismo aerondutico ya que generd una escision en la organizacion gremial: por un lado,
los comandantes y copilotos de Aerolineas quedarian agremiados en APLA y, por otro lado, los
pilotos de Austral se nuclearian en la Unién de Aviadores de Lineas Aéreas (UALA). Las
diferencias que dieron origen a la escision surgieron con la apertura de la licitacion de la
empresa Austral en 1987. Mientras que los pilotos de Aerolineas se opusieron a la privatizacion,
los comandantes de Austral acompafiaron la venta de la empresa publica y la vuelta al sector

privado.

La privatizacion de Austral expuso dos elementos asociados a la identidad APLA. Por
un lado, la voluntad de los pilotos de subordinar toda estrategia empresarial a un plan nacional
de politica aérea que mantuviera a Aerolineas como linea de bandera y representante
internacional del pais. Por otro lado, la posicion frente al manejo privado de las empresas
aerocomerciales. Detras del desprestigio que se habia gestado en la percepcion atribuida a los
trabajadores como empleados estatales, el manejo privado aparecia como la posibilidad de
superar dicha vapuleada imagen. La premisa, en este sentido, era que lo nacional siguiera siendo
el eje principal sobre el que se estructurara la politica aérea, con la participacion del sector

laboral en las decisiones.

El segundo posicionamiento sindical en relacion con la privatizacion aerocomercial se
produjo en 1988. En este caso, fue Aerolineas Argentinas la empresa que se encontrd bajo la
lupa como compafiia estrictamente estatal. En el mes de abril, el entonces ministro de Obras y
Servicios Publicos, Rodolfo Terragno, propuso la asociacion de la aerolinea de bandera con
SAS, por medio de la venta de una parte minoritaria de sus acciones.®”® Dicha propuesta

representaba un cambio con respecto a los primeros proyectos de reforma de empresas estatales

368 Diario Clarin (20/11/86). “Aerolineas respalda la venta de Austral”, p. 25.

%69 Diario Clarin (07/04/85). “Austral: entre la fusién y la privatizacion”, p. 19.

370 Ello se insertaba en la alineacion del gobierno radical con los postulados de los organismos internacionales de
crédito.

135



que habian sido presentados durante el gobierno de Alfonsin. La bancada radical (1985)%"! y el
PJ renovador (1985)7? presentaron sendas iniciativas de ley para la privatizacion en las que
Aerolineas no aparecia como compafiia a ser traspasada al sector privado por figurar entre
aquellas exceptuadas para su venta por su importancia para el “sentir nacional”.®”® La iniciativa
de Terragno fue la primera que, desde el Ejecutivo, se posicioné expresamente a favor del

ingreso de capitales privados en Aerolineas Argentinas.’

Scandinavian Airways era una empresa aeronautica estatal perteneciente Dinamarca,
Suecia y Noruega. La seleccion de ese socio tenia que ver con el progreso que habia tenido la
aerolinea en el pasaje hacia una compafiia con orientacion comercial. Su presidente, Jan
Carlzon, habia logrado transformarla en una linea aérea rentable y moderna.” Ademas, pesaba
en la consideracion de este socio la complementariedad de sus rutas con las de Aerolineas
Argentina: esta ultima podia encargarse de explotar el hemisferio Sur y SAS las rutas del Norte.
Asimismo, tal como se manifesté en el Congreso, esto se inscribia en el nuevo rol que se
pretendia para la Argentina en cuanto a su insercion en la economia mundial, al enfrentar el
proceso europeo de desregulacion del mercado aerocomercial (que se proyectaba en el afio

1992) “en condiciones aceptables de competitividad”.3"®

El proyecto suponia que Aerolineas pasara a ser manejada por doce directores, cuatro
propuestos por SAS y ocho por ARSE. Dado que se requeria un 80% de los votos del directorio
para la aprobacion de las decisiones, “el manejo de la politica nacional en materia de transporte
aéreo quedaria, al menos, compartido con SAS”.3"" También se incluiria un Programa de
Propiedad Participada en el que el 9% de las acciones seria transferido a los trabajadores de la

empresa.

El ministro Terragno aducia que la privatizacion tendria un caracter pragmatico, que
traeria la posibilidad de adaptar la empresa a la modernidad y de ingresarla a las nuevas

condiciones del mercado y la competencia. La privatizacion seria una “solucion para la

371 Camara de Diputados de la Nacion (23/07/85), Tramite Parlamentario N°54, p. 1336.

372 Camara de Diputados de la Nacion (17/09/85), Tramite Parlamentario N°91, p. 2193.

373 Diario Clarin (19/10/86). “;Qué sera privatizable?”, p. 24.

374 El clima global forma parte de estas propuestas. En 1988 se privatizd la primera aerolinea latinoamericana,
Aeroméxico. En paises europeos, el traspaso al sector privado de las lineas aéreas ya habia comenzado con la
flexibilizacion que se estaba implementando desde 1986 en el mercado aerondutico. Esto se sumaba a las
recomendaciones de los organismos internacionales de crédito, que empezaban a pedir mayor disciplina fiscal
(FMI) y la privatizacion de empresas publicas (Banco Mundial) (Brenta, 2008; Lawton, 1999).

375 En 1984, SAS habia sido declarada Compariia Aérea del afio por la revista Air Transport World.

376 Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacion de Aerolineas Argentinas”, pp. 8-11.

377 Centro de Informacion Técnica del Transporte: Comentarios al Proyecto de Convenio ESTADO - SAS
(12/07/88), Biblioteca del Ministerio de Economia.
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empresa” siempre que se entendiera su imprescindibilidad para el pais y que no era un bien
econdémico mas:*® “No es ideologico. Es una cuestion de la viabilidad de la empresa. El mayor
problema que aqueja a Aerolineas es la falta de capitales para afrontar programas de

expansion”.®"

Desde el &mbito politico, se cuestionaba que el proyecto no incluyera la participacion
del Congreso en los lineamientos para establecer la forma en que se llevaria adelante la
privatizacion, cuestion que venia siendo debatida desde el inicio de la década (Luna, 2022). Si
bien los legisladores de la oposicion no rechazaban del todo la politica de privatizacion,*® la
extranjerizacién fue uno de los principales cuestionamientos realizados por la dirigencia
politica. Lo que estaba en juego en este caso, sobre lo que aun no habia consenso, eran los
intereses comerciales y politicos del pais en el orden internacional que la empresa
aerocomercial tenia por orden desarrollar en conjunto (Miguez, 2013). Asi, E. Menem
expresaba, “aqui tiene que quedar en manos nacionales el poder real y efectivo de decision.
¢Por qué no se han intentado captar previamente capitales argentinos en vez de recurrir al

extranjero?”%

En esta linea, la postura del ex presidente de Aerolineas, J. C. Pellegrini, era ilustrativa
de los posicionamientos que fueron esbozando los trabajadores de la empresa con respecto a
este proyecto. En sus palabras, se debia ensayar “una posicion privatista nacional en contra de

la solucion estatista extranjerizante”.>® La idea de que el poder de decision fuera entregado a

378 Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacién de Aerolineas Argentinas”, pp. 8-11.

379 Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacién de Aerolineas Argentinas”, pp. 8-11.

380 A pesar de la reaccion frente al posicionamiento del gobierno sobre la privatizacion de Aerolineas Argentinas
y ENTel, se observa que algunos Senadores y Diputados de los blogques mayoritarios (UCR, PJ, FR y UCEDE)
mostraron cierto acuerdo con la idea general de las transferencias. La senadora del peronismo renovador Liliana
Gurdulich de Correa sostuvo que las privatizaciones no representaban un problema ideolégico para el peronismo.
El senador Carlos Tenev (PJ) expresé en el recinto: “Si esto es claro y cristalino y ofrece la posibilidad de un
beneficio para el pais y para el pueblo de la Republica, tenga la absoluta seguridad de que lo estaremos avalando”.
El propio Eduardo Menem, cuyo discurso es recordado como el de mas férrea oposicidn, pidid rever las cartas de
intencion e incluir la participacion popular en la decision a través de sus representantes parlamentarios. A su vez,
sostuvo que Terragno era “un mentiroso cuando dice que el justicialismo est4 contra las privatizaciones”. Mientras
tanto, en la prensa, referentes politicos peronistas como italo Luder mantenian posturas de no rechazo a la venta
de empresas publicas: “Lo que quiero aclarar en primer término es que el peronismo no se opone a las
privatizaciones. Pero hay que analizar cada caso concreto” (Luna, 2022: 163-164).

381 Diario de Sesiones 352 Reunidn, 122 sesion Extraordinaria -Especial- (27 y 28/04/1988). Camara de Senadores
de la Nacion, p. 3222. El Senador dio uno de los discursos mas recordados: “de lo que pueden estar seguros es de
que el justicialismo no les ha puesto ni les pondra jamas la bandera de remate, porque esta en juego la soberania
del Estado”, Diario de Sesiones 35" Reunion, 12° sesién Extraordinaria -Especial- (27 y 28/04/1988). Camara de
Senadores de la Nacidn, p. 3271.

382 pellegrini, J. C. (1988). ¢Debe privatizarse Aerolineas Argentinas? Buenos Aires: s.d., p. 9.
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inversores o estados extranjeros era la principal fuente de oposicidn por parte de los gremios, y

representaba “un arbitrio para oponerse a las privatizaciones”. 383

Debe evitarse que la participacion extranjera signifique la pérdida de control de
empresas cuya actividad esté ligada a objetivos de particular trascendencia para el
pais como la integracion territorial, la vinculacion de su comercio internacional y
eventualmente su defensa.®

Siguiendo esta idea de Pellegrini los pilotos exigian que, para evaluar a los posibles
oferentes, se les demandara tener en cuenta los intereses geopoliticos que le permitieran a la
empresa generar economias de escala. Ademas, la asociacion con SAS romperia con la politica
que se venia gestando en materia de unidad latinoamericana y que los pilotos reivindicaron
sucesivas veces a lo largo de la década.®® Los proyectos de integracion entre aerolineas
latinoamericanas databan de décadas atras, y refieren a los acuerdos realizados por la
integracion con Brasil y a las medidas tomadas por anteriores presidentes de la compafiia
(Guiraldes y Pellegrini), que pretendian que la empresa explotara y aprovechara las rutas
latinoamericanas a Europa. Para ello se habian firmado algunos acuerdos entre 1964 y 1983,
con Uruguay (Pluna),®® Brasil (Varig)®®’ y Paraguay (LAP),%® que tendian a la cesion de

mayores derechos para la distribucién latinoamericana de esos traficos.

Considerando estos acuerdos, APLA sostenia la voluntad de mantener a la empresa
aerocomercial en manos nacionales y defender la soberania sobre los cielos. La adscripcion a
la “solucion privatista nacional” ponderaba las metas “que la nacion sustente y no el Estado.3®°
El propoésito de frenar la injerencia de empresas extranjeras en la region ya venia siendo
fomentado por la asociacion gremial desde mediados de la década, incluso en alianza con otros
sindicatos Iberoamericanos. En 1985 APLA publicé en su revista un comunicado de la OIP en
el que se exhortaba a los gobiernos y empresas areas de la region a aunar esfuerzos con

representantes del sector laboral de la industria “para elaborar planes que tiendan a impedir el

avance de ambiciones extrafias a Iberoamérica sobre sus mercados”®®, en razon de las

383 Pellegrini, J. C. (1988). ¢ Debe privatizarse Aerolineas Argentinas? Buenos Aires: s.d., p. 68.

384 pellegrini, J. C. (1988). ¢ Debe privatizarse Aerolineas Argentinas? Buenos Aires: s.d., p. 9.

385 Alas Comerciales (noviembre — diciembre 1985). “Editorial”, p. 4.

36  Ppuyente aéreo entre Pluna y Aerolineas Argentinas, Montevideo (27/09/79), disponible en:
http://tratados.mrecic.gov.ar/ (Recuperado el 12/10/2018).

387 Acta Final. Reunion de consulta sobre transporte aéreo entre Brasil y Argentina, Rio de Janeiro, (29/03/77),
disponible en: http://tratados.mrecic.gov.ar/ (Recuperado el 12/10/2018).

388 Acta - Acuerdo sobre transporte aéreo regular entre los gobiernos de la Republica Argentina y la Republica del
Paraguay (07/02/64), Paraguay, disponible en: http://tratados.mrecic.gov.ar/ (Recuperado el 12/10/2018).

389 Alas Comerciales (Noviembre/Diciembre, 1985). “La politica aérea nacional y la situacion de las empresas”,
p. 20.

39 Alas Comerciales (agosto 1985). “OIP. Declaracion de la ciudad de San Salvador” p. 7.
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crecientes “amenazas a los mercados aéreos comerciales iberoamericanos, genuino patrimonio
de las naciones, a través de intentos de imponer acuerdos o convenios bilaterales perjudiciales

a sus legitimos intereses, asi como politicas de cielos abiertos” 3%

Si los funcionarios, directivos y politicos, no toman conciencia de la necesidad de
defender nuestro mercado de pasajeros y carga, podemos llegar a ver el
desmantelamiento de Aerolineas Argentinas y la penetracion de las grandes
empresas extranjeras en su reemplazo, con una triste y mindscula participacion de
una pseudo empresa privada, elegida en definitiva como medio de penetracion y de
destruccion del sistema de transporte.®*

A los ojos de los pilotos el problema no era con la privatizacion en si misma sino con el
riesgo que esta representaba, segun ellos, para la competitividad de la aerolinea de bandera. De
hecho, APLA planteaba aceptable el ingreso de capitales privados en la compaiiia “para
mejorarla en sus inversiones”.3 A su vez, el proyecto cumplia una de las reivindicaciones
gremiales que fue eje de los conflictos a lo largo de la década sobre el manejo politico de la
compafiia aerocomercial: “[recibir] una noticia de que pueden venir ejecutivos de carrera en
aeronautica para dirigir ARSE no nos disgusta, al contrario, lo disfrutamos”.>** En la
construccion de la memoria de los pilotos entrevistados, puede observarse que el proyecto de
Terragno es visto como una alternativa que, de manera contra-factica, podria haber sido
superador al que vino después: “hoy te diria que hubiera sido mejor, pero en el mundo

aeronautico no se puede saber” 3%

A pesar de que un sector de APLA se encolumnd detras de otros gremios de empresas
publicas contra los proyectos de privatizacion en esta etapa, el sindicato, junto con AAA, aceptod
las negociaciones encaradas con SAS.3% Al tener miembros en la Gerencia de Operaciones
(segin hemos mencionado anteriormente, garantizado por el CCT), APLA formaba parte del
andlisis de factibilidad que se realiz6 con empleados de ambas compariias. Esta participacion
era importante para el gremio, ya que los pilotos aspiraban a ser convocados a aportar su vision

sobre la politica aérea.3®’

391 Alas Comerciales (agosto 1985). “OIP. Declaracién de la ciudad de San Salvador” p. 7.

392 Alas Comerciales (Noviembre/Diciembre, 1985). “La politica aérea nacional y la situacién de las empresas”,
p. 21.

393 Alas Comerciales (noviembre — diciembre 1985). “La politica aérea nacional y la situacién de las empresas”,
p. 20.

39 Diario Clarin (10/02/88). “Pilotos, a favor”, p. 18.

39 Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.

3% Diario Gremial. (26/8/88). “Aerolineas-SAS: literal portazo de cuatro gremios aeronauticos”, p. 2.

397 Alas del Sur (Marzo/Abril. 1987). “El achicamiento de Aerolineas Argentinas”, p. 17.
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Si bien el proyecto de Terragno fue desestimado por el Congreso y no se llevé a cabo,**
este revelo el cuestionamiento a otro de los elementos identitarios que consolidan la dimension
simbolica atribuida e internalizada por APLA: la nocion de ser misioneros representantes de la
empresa aérea de bandera. La “solucion privatista nacional” resulté una alternativa posible
luego del derrotero atravesado por el gremio a lo largo de la década, en tanto condensaba su
preferencia de mantener ese papel. La privatizacion se veia como la posibilidad de resolver la
imagen devaluada que traia aparejado el alicaido nivel salarial, la desvalorizacion de la jerarquia
profesional y el desprestigio de la empresa estatal. Mientras tanto, la permanencia de la
aerolinea en manos nacionales salvaguardaba el rol de mision y representacion pretendido por

los pilotos.

En junio de 1989, una vez electo Carlos Menem como sucesor de Alfonsin, se presentd
un nuevo esquema estratégico para Aerolineas Argentinas. Este proyecto, elaborado por la
Gerencia de Planeamiento, incorporaba algunas de las bases del nuevo perfil que se intentaria
otorgar a la linea aérea. El plan procuraba dar a la empresa una orientacion comercial, aun
manteniendo su condicion de aerolinea de bandera. En primer lugar, el objetivo era transformar
“cada una de sus prestaciones en una actividad econdmicamente rentable”.3® A la vez, se
proponia “la autonomia en la gestion empresarial respecto de las reglamentaciones restrictivas
dictadas por el Estado que limitan su accionar y manejo empresario”.*%° Como veremos en el
capitulo siguiente, se preveian fuertes transformaciones a nivel global que se hacian explicitas

en el cambio que advertimos en esta etapa.

I11. 5 Reflexiones Finales

El advenimiento democratico en la década de 1980 dio inicio a una nueva etapa para los pilotos
nucleados en APLA. En un contexto signado por la incertidumbre ante la reduccion del mercado
aerocomercial internacional, la crisis financiera de Aerolineas y la merma salarial de los pilotos
de vuelo a nivel global. El escenario en que se habia gestado la empresa aerocomercial

comenzaba a desintegrarse. Con ello, también se vio desafiada la identidad para si del gremio

398 Sobre el poder legislativo y los proyectos de privatizacion presentados durante el gobierno de Alfonsin vease
Luna (2022).

399 Esquema estratégico de Aerolineas Argentinas (junio 1989). Biblioteca Ministerio de Economia, p. 12.

400 Esquema estratégico de Aerolineas Argentinas (junio 1989). Biblioteca Ministerio de Economia, p. 17. Este
discurso retomaba las concepciones sobre la modalidad en que debia operar el mercado aéreo durante el onganiato,
primera etapa en que comenzé a discutirse la naturaleza de la propiedad de Aerolineas Argentinas. Sobre estas
consideraciones véase Piglia (2020).
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aeronautico por parte de una identidad atribuida que distaba de aquella que habia primado en

sus origenes.

La incorporacion de funcionarios politicos a la direccion de la linea aérea de bandera
inicié un proceso de reacomodamiento de las relaciones laborales en Aerolineas Argentinas. A
partir de alli, se tenso el desarrollo habitual de la cultura laboral de la empresa. Por un lado, los
nuevos dirigentes descalificaban la jerarquia del saber de los pilotos y pretendian manejar de
forma autonoma los proyectos empresariales. Por otro lado, la crisis salarial local, producida
por una creciente perdida del poder adquisitivo a manos del crecimiento inflacionario,
deterioraba la ubicuidad pretendida por el sindicato, tanto desde el punto de vista social como
en materia laboral. Las condiciones laborales se tornaron estresantes mientras que comenzaba
a perderse la dedicacion exclusiva a la profesién por la necesidad de tomar otros empleos para
solventar los gastos personales. Todo ello fue cristalizando un clima que modificaba la
modalidad de participacion de la Asociacion en el espacio publico: incipientemente, los pilotos
sindicalizados empezaron a defender su rol como profesionales con una mayor militancia. La
Gran Huelga expone claramente las condiciones de desprestigio y desvalorizacion percibidas,
asi como el caracter estructural de las transformaciones que se estaban gestando. Esta medida
de fuerza implicé la afirmacion de los aspectos comunitarios de la identidad durante la lucha
activa, en oposicion a la indignidad que impusieron las condiciones estructurales y

coyunturales.

En este sentido, la medida de fuerza funcion6 como catalizadora de las solidaridades y
recursos de los pilotos organizados que permitieron (y permitiran a lo largo de la etapa que va
hasta el afio 2008) poner un limite al avance sobre la dimension comunitaria de la identidad
sindical. La solidaridad dio lugar a la acentuacion de la defensa del patrimonio nacional. Asi
como ciertos aspectos identitarios, simbdlicos, parecian entrar en una etapa de inestabilidad, los
marcos expresados en la accion colectiva de julio de 1986 reafirmaron elementos del nicleo
duro de esa identidad. Para empezar, la seguridad como valor y como producto de la aerolinea
fue siempre un obstaculo para el accionar de la dirigencia sobre los trabajadores, a la vez que
se constituyd en objeto de la solidaridad internacional para ejercer presion a la hora de resolver
el conflicto (Cufré, 2017). Por otra parte, el vinculo filial con la compafiia de acuerdo a su
representacion de la nacién, fue un elemento que supo aglutinar a otros actores civiles y
politicos que se sentian interpelados por la nacionalidad compartida. La idea de Aerolineas
como orgullo de los argentinos, fue vislumbrada y utilizada como recurso a la hora de

convencer a la opinién pablica de la legitimidad de los reclamos del gremio.
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Hacia finales de la década, la Asociacion de pilotos dio cuenta de otro elemento que
incidia en su alicaida imagen: su desprestigio por ser trabajadores estatales. La negativa mirada
sobre este sector en el clima de opinion, en un contexto de gran conflictividad laboral,
contribuia a una sensacion de desvalorizacion en los pilotos. Ello los llevd a buscar
diferenciarse de la ineficiencia e ineficacia que se atribuian a otros empleados de la
administracion publica. La venta de la empresa Austral en 1987 y el proyecto de privatizacion
de Aerolineas en 1988, conforman dos momentos en los que se observa cdmo se expresé en los
posicionamientos del gremio, la solucién a la imagen percibida (identidad atribuida) que se fue
construyendo a lo largo de la década. En el primero de ellos, se denota la voluntad de participar
en las decisiones sobre politica aérea nacional, procurando que Aerolineas no perdiera su
condicion de linea aérea de bandera con representacion internacional, caracter que otorga al
gremio su mision y su status. En el segundo proyecto, se observa el apoyo a un posible ingreso
de capitales privados que permitiera revertir un proceso de pérdida de jerarquia profesional, de
baja remuneracion y de asociacion con la desprestigiada estatalidad. Por esto ultimo, la
aerolinea debia pasar al sector privado pero garantizar la mayoria de capitales locales para que

fuera la nacién, y no el Estado, quien planteara los lineamientos de la politica aérea.

En el proximo capitulo se vera como este posicionamiento se fue estructurando en una
agenda sindical que coincidia con la voluntad gubernamental de transferir Aerolineas y que se
tradujo en una aceptacion del profundo proceso de privatizacién que se inicio en los noventa.
Veremos también como tal postura comenzo a quebrarse toda vez que “la solucion privatista
nacional” se fue desarmando ante la adjudicacion de la empresa a una compafia estatal
extranjera. Asi, veremos de qué forma estas transformaciones fueron repercutiendo en las

dimensiones identitarias del gremio argentino de pilotos.
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Capitulo 1V. ldentidad en jaque. La etapa
privada de Aerolineas Argentinas: de la
aceptacion al “vaciamiento” (1989-1999)

“El director general de la Lufthansa, Heinz Ruhnau (ex secretario de Estado para el
transporte), daba la bienvenida a los invitados frente a una compafiia de chefs y azafatas de
la compafia, inmaculadamente uniformados. ‘Con razén son tan caras las tarifas’, murmurd
un desagradecido invitado norteamericano al contemplar los esplendores de la Lufthansa que

le rodeaban” %t

IV. 1 Introduccién

En julio de 1989 se produjo el traspaso adelantado de gobierno al candidato electo Carlos
Menem, en el marco de una crisis econémica producida por una hiperinflacion sin precedentes.
Dicho contexto constituyd la base para un consenso social y politico sobre la necesidad de
implementar medidas de caracter estructural como resolucion a la crisis. Un mes més tarde, en
agosto de 1989, se sancion0 la ley de Reforma del Estado (N°23.696) que estipulaba el traspaso
al sector privado de las compaiiias estatales de mayor envergadura, como la Empresa Nacional
de Telecomunicaciones (ENTel), Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF), Servicios Eléctricos
del Gran Buenos Aires (SEGBA) y Aerolineas Argentinas (Abeles, 1999; Azpiazu y Schorr,
2004; Thwaites Rey, 2001). En ese proceso de gran celeridad y alcance, acompafiado por la
continuidad de las transformaciones economicas que habian comenzado desde mediados de la
década de 1970, el sindicalismo argentino se vio impactado en términos politicos, econdmicos

y estructurales. %2

En materia politica, la asuncion de un nuevo gobierno justicialista redundé en una
disputa por el liderazgo y por el papel que adoptaria la Confederacion General del Trabajo
(CGT) en el proceso de reformas. El 12 de octubre de 1989, la Central obrera se escindi6 en

dos agrupaciones: mientras que una de ellas, dirigida por el sindicalista de comercio Glerino

401 Sampson, E. (1984) “Imperios del cielo. La politica, los grupos y las rivalidades de las grandes lineas aéreas”,
Londres: Hodder and Stoughton, p. 254.

402 En muchas de estas empresas, como Entel e YPF, la privatizacion afectd al nicleo central de la identidad laboral
cuyo origen, como organizaciones de trabajadores de empresas estatales, partia de una produccion de sentido
publico asemejable a la que hemos reconstruido para Aerolineas (Palomino, 2000; Palermo, 2010; Wolanski,
2015).
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Andreoni“*®® mantuvo un posicionamiento de apoyo al gobierno y sus medidas, la otra, liderada
por el cervecero Sall Ubaldini,*** fue adoptando una postura mas critica de la politica
econdmica. A pesar de estas diferencias iniciales, las Centrales cerraron filas para evitar dos
transformaciones que, durante la primera mitad de la década, se intenté implementar en los
pilares basales del modelo sindical argentino: el monopolio de la representacion, puesto en
cuestién por el proyecto de Ley de Empleo en 1991, y el manejo de los recursos de las obras
sociales, con un proyecto de desregulacion del afio 1995 (Etchemendy y Palermo, 2008).
Durante ese periodo, en el afio 1992, parte de los sindicatos opositores al menemismo formaron
el Congreso de Trabajadores Argentinos (CTA) que aglutinaba a grupos sociales desplazados
del mercado de trabajo formal y mas tarde, en 1994, se cre6 el Movimiento de Trabajadores
Argentinos (MTA) (Palomino, 2005).

Desde lo estructural, las privatizaciones del nuevo gobierno aceleraron las
transformaciones en el modelo sindical que habia imperado desde mediados del siglo XX,
basado en una orientacion estatal de las actividades economicas y vinculado, sobre todo, al
trabajo asalariado estable y protegido (Novick, 2001; Palomino, 2003). Hacia mediados de la
década, los resultados de la venta de empresas estatales se habian convertido en “epicentro” y
“motor de la desocupacion” en tanto los despidos en las empresas privatizadas representaban
por entonces dos puntos porcentuales del total de la tasa de desempleo a nivel nacional (Duarte,
2001; Suriano, 2005: 28).

En este sentido, las reformas resultaron en el incremento de un ejército de reserva e
impactaron en la tendencia salarial a la baja derivada del desempleo creciente y del deterioro
de las condiciones laborales que se habia iniciado en 1976. La reduccién del empleo formal
gener6 pérdida de afiliados y, por lo tanto, de recursos economicos, asi como la dificultad de
las entidades sindicales para preservar la lealtad de los trabajadores a la organizacion. A su vez,
las negociaciones por aumentos salariales se dieron en un nuevo contexto de quiebras y pérdidas
de puestos laborales, profundizado por el paso hacia la apertura comercial exterior que, a partir

de 1990, incremento la competencia de los productos y servicios locales con los importados.*®

403 |_a denominada CGT San Martin nucleaba, entre otros, a los sindicatos gastronémicos (UTHGRA), la Unidn
Tranviarios Automotor (UTA), el Sindicato de Mecénicos y Afines del Transporte Automotor (SMATA) vy la
Unidn del Personal Civil de la Nacién (UPCN), entre otros.

404 La CGT Azopardo que se encolumnd detras del lider cervecero incluia a la Asociacion Trabajadores del Estado
(ATE) y la Unién Obrera de la Construccién de la Republica Argentina (UOCRA), entre otras. El acompafiamiento
de mayor importancia era Lorenzo Miguel de la Unién Obrera Metaldrgica (con sus 62 organizaciones) (UOM).
Luz y Fuerza y la Asociacion Bancaria se mantuvieron como independientes a ambas centrales.

405 Seglin Torre (1999), hasta entonces, en una economia semi-cerrada, el sindicalismo habia negociado aumentos
salariales que se trasladaban directamente a precios. Luego de la apertura, la mayor preocupacion por la
competitividad llevé a que los pedidos de aumento salarial, acordes a la inflacion, pudieran resultar en quiebras y
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También se aplicaron medidas que cercenaron la posibilidad de protesta, como la ilegalizacién
de las huelgas de empleados estatales y se sancionaron leyes de flexibilizacion laboral %

La literatura especializada coincide en que, durante el periodo en consideracion, se fue
haciendo evidente la pérdida del lugar que los sindicatos habian tenido en la mesa de decisiones.
Ello finalmente redundd en una caida de su influencia como actor social protagonista de la
escena publica (Etchemendy, 2004; Fernandez, 1995; Murillo, 1997; Natalucci, 2013). El
sindicalismo se vio ante la necesidad de aplicar una “nueva logica de accién” que le permitiera
afrontar las consecuencias de la reforma estatal (Novick, 2001). Hacia mediados de 1990, ello
implicé una diversificacion de los repertorios de accion y del modo en que los recursos en
declive fueron movilizados, entre los que la huelga no necesariamente fue la principal medida

utilizada para el planteo de demandas (Armelino, 2017).

Cada sindicato se vio interpelado de diferente manera de acuerdo con su “historia previa,
su sendero evolutivo y el tipo de arreglo institucional dominante”, lo cual resulto en las distintas
reacciones Yy estrategias tomadas por cada uno de ellos (Fernandez, 1995; Novick, 2001: 25).
Murillo (1997) ha dividido estas estrategias entre resistencia, subordinacion y supervivencia
organizativa. Este Ultimo concepto se refiere a como ciertos sindicatos se abocaron a generar
recursos que les permitieran mantener sus instituciones, como la participacion accionaria en las
empresas privatizadas (Etchemendy, 2004; Murillo, 1997). A grandes rasgos, se observan
diferencias entre los distintos sectores de la actividad economica: aquellos que crecieron
durante la implementacion de politicas de reforma, como los del transporte y los de la
administracion publica, hacia mediados del periodo adoptaron una actitud de mayor
combatividad; mientras tanto, el sector industrial se vio mas afectado por dicho proceso en su

capacidad de movilizacién (Armelino, 2004; Svampa, 2009).

En este panorama sindical nacional, la situacion de APLA durante la privatizacién de
Aerolineas Argentinas en el afio 1990 presenta un caso peculiar. Sindicato profesional del sector
transporte, su servicio provisto tenia un nivel de exposicion a las reformas de mercado distinto
al que impacté en el sector industrial. Su proceso de transformacion se habia iniciado con las

tendencias a la desregulacion que comenzo6 en Estados Unidos en 1978 y con la crisis del

despidos. Alli yace uno de los cambios mas grandes de impacto en el poder sindical, que remite al disciplinamiento
que produjo el ingreso de mayores productos importados, a partir del cual la presién de las organizaciones de
trabajadores se convertia en riesgo de quiebra empresarial.

406 | _as politicas de flexibilizacion implementadas fueron aceptadas por la CGT como concesiones al gobierno para
evitar el avance sobre otros derechos laborales de gran importancia para los recursos sindicales, como el control
de las obras sociales, el monopolio de representacion por rama y la participacion en las privatizaciones (Murillo,
2013).
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mercado aéreo a principios de los ochenta. El consecuente el aumento de la competencia
internacional, si bien fue mayor que en la etapa previa, ya formaba parte de su actividad desde
los comienzos de la prestacion del servicio. A su vez, hasta bien entrada la década de 1990, no
habia competencia en los precios de los pasajes porque estaban determinados a través de la
International Airline Transport Association (IATA). Por ese motivo, los aumentos salariales
no podian ser trasladados a precios automaticamente. Por Gltimo, el poder de fuego de estas
organizaciones relativamente pequefias, que no sufrié una pérdida significativa de afiliados,
continu6 atado a su capacidad de evitar la salida de los vuelos de la compafiia e interrumpir por

completo sus actividades.

El presente capitulo tiene por objetivo describir y analizar el derrotero atravesado por
APLA durante la primera etapa de Aerolineas Argentinas como empresa privada (década de
1990). Haciendo foco en las particularidades de esta organizacion gremial, este cubre un
periodo que va desde el anuncio de la privatizacion de la linea aérea de bandera en 1989 hasta
el inicio de la conflictividad con la empresa adjudicataria, Iberia. Esto es, desde la conformacion
de cierto apoyo gremial a la transferencia de la empresa hasta que los sindicatos denunciaron
su vaciamiento luego de la venta. Se entiende que, en este periodo, se fue pasando de una
aceptacion del proceso privatizador, propia del clima de época y que ya formaba parte de la
agenda del sindicato aerocomercial, a una oposicion abierta a la conduccion de la empresa,
pasando por un periodo en que mermo la conflictividad laboral debido a un cambio positivo en
las condiciones salariales. Ante un cambio tanto estructural como coyuntural que, de manera
predominante, resquebrajo las premisas ideoldgicas y simbolicas constitutivas del colectivo, se
produjo cierto cuestionamiento al sentido comunitario de la organizacién por la irrupcién de
una empresa estatal espafiola en la linea aérea argentina y la nocién de pérdida de la mision

laboral.

Para alcanzar el objetivo propuesto, dividimos el periodo bajo analisis en tres etapas
diferenciadas. La primera, entre 1989 y 1991, permite observar cierta aceptacion inicial de la
transferencia de Aerolineas, aunque sin participacion en las decisiones, que se fue diluyendo
tras el triunfo de Iberia como adjudicataria. Luego, entre 1992 y 1993, se produjo una segunda
etapa en la que es posible ver una merma en la conflictividad en la empresa a partir de ciertas
concesiones laborales realizadas por la gestion ingresante. Por Gltimo, entre 1994 y 1999, se
despleg6 un periodo marcado por la denuncia del vaciamiento de la linea aérea de bandera,
concepto con el cual los gremios caracterizaron las medidas implementadas por parte de Iberia

en Aerolineas.
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De acuerdo a esta periodizacion, hemos estructurado el capitulo en cuatro apartados. En
el primero de ellos, se analizan las transformaciones de la industria que consecuentemente
impactarian en la identidad de los sindicatos aeronauticos. Principalmente, se describiran los
cambios suscitados en la concepcion simbdlica de los cielos, la soberania aérea nacional y la
integracidn territorial. En el segundo apartado se trabajara la etapa que se extiende entre 1989
y 1991. Para ello se reconstruira el posicionamiento inicial que adoptd APLA ante el anuncio
de la transferencia de Aerolineas y sus posteriores transformaciones luego de la adjudicacion a
Iberia. En el tercer apartado se abordara el periodo 1992-1993, en el cual se observan los
cambios en las relaciones laborales a partir de la privatizacién. Por ultimo, se desarrollaré la
etapa que va desde 1994 a 1999. Alli se establecen las diferencias y similitudes entre la
respuesta sindical que dieron los pilotos a la venta de la empresa y aquella que esbozaron los
sindicatos de otras compafiias publicas privatizadas. A su vez, se analiza el inicio de la
conflictividad con la dirigencia empresaria espafiola que caracterizaria al resto de la etapa

privada de Aerolineas.
IV. 2 De la soberania nacional a los cielos abiertos: transformaciones en la industria aérea

“En materia de aviacion, la supervivencia del mas

apto (survival of the fittest) acarrea, inevitablemente,

la supervivencia del méas gordo (survival of the fattest),
y se teme por lo general que cuando

los norteamericanos predican el laissez-faire en realidad

quieren decir laissez nous faire, o sea dejadnos hacer a nosotros .*%"

Como se ha mencionado en el capitulo 11 de esta tesis, hacia mediados de los setenta el sistema
de transporte aéreo internacional que se habia establecido en la Segunda Guerra Mundial
comenz6 un proceso de transformacion impulsado principalmente por Estados Unidos y luego
por la entonces Comunidad Econdmica Europea (CEE). En un contexto de crisis econdmica
global caracterizado por la estanflacion y el aumento del precio del petréleo, se instalé, como
solucién a los problemas globales, la tendencia hacia la liberalizacion de los mercados y la
retraccion del Estado en ciertas actividades econdmicas (Debbage, 1994). Ello hizo mellaen la
industria aerocomercial e impulsé la desregulacion de las bases que se habian constituido en la

posguerra, en tanto se concebia que las regulaciones a nivel internacional acordadas

407 Nuestra traduccidn, palabras de Christer Jonsson, politélogo sueco, escritas en 1981. Alas del Sur (1990).
“Libertad de cielos o competencia controlada”, p. 17.
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bilateralmente representaban un obstaculo a la libre circulacion de bienes y servicios

(Christidis, 2016). El nuevo mercado unificado requeria de un espacio aereo o cielo sin barreras.

Enelafio 1978, por medio de la Deregulation Act, el gobierno norteamericano de Jimmy
Carter otorgd el permiso de operacion de rutas a aquellas transportadoras que demostraran
solvencia técnica bajo sus propias tarifas con el objetivo de reducir costos y permitir el ingreso
de nuevas compafiias al sistema. A partir de ello, en un proceso que dur6 alrededor de siete
afios, se produjo la quiebra de grandes empresas aéreas norteamericanas que no pudieron
afrontar la competencia, como Braniff y Pan American (Goetz y Vowles, 2009). A su vez, la
liberalizacion fue impulsada hacia afuera de los Estados Unidos mediante la firma de acuerdos
desregulatorios que estimularon la apertura de los cielos a nivel internacional, usando como
incentivo “la zanahoria de acceso a mercados mdas grandes, atractivos econdmicamente”

(Debbage, 1994: 193; Pezzati, 2016).4%8

La exigencia de que Washington retire su proteccion y reglamentacién fue para las
aerolineas el caso piloto mas espectacular de la cruzada por la liberacion que,
iniciada en Estados Unidos, iba a afectar pronto a las aerolineas de todo el mundo.“®

Casi diez afios después, en 1987, comenz0 el propio proceso de desregulacion aérea en
la CEE, paralelo a la creacion de la Union Europea (UE), pactado para finalizar a comienzos de
la década de 1990. Con similares argumentos que los norteamericanos, se promovio la apertura
en los cielos como forma de competencia justa y con el objetivo de abrir nuevos mercados para
el sector externo de la Unidn Europea (Christidis, 2015: 107). La apertura, en este caso, fue
realizada en tres etapas orientadas a que los estados miembro pudieran operar con derechos
plenos de trafico en cualquier itinerario dentro de la UE, incluso tomando rutas fuera de su
territorio (Lipovich, 2006). La liberacion aérea europea tuvo una impronta distinta que la
estadounidense dado que, ademas del aumento de la competitividad y la reduccion de costos,
significaba la transferencia de soberania desde cada nacion hacia la Comunidad en un sector
sensible como el transporte aéreo, identificado con el orgullo nacional. Los paises-miembro
tenian més reticencias a renunciar a su control sobre dicha area en favor de la futura Union
Europea que en otras actividades econémicas (Lawton, 1999: 103; Sochor, 1991: 186). Ello

condujo a una tensién entre la intencion de los paises europeos de mantener el poder aéreo

408 |_a traduccion es nuestra: “the carrot of access to bigger markets, economically attractive” (Debbage, 1994:
193).

409 Sampson, E. (1984) “Imperios del cielo. La politica, los grupos y las rivalidades de las grandes lineas aéreas”,
Londres: Hodder and Stoughton, p. 179.
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dentro de las compaifiias, eludiendo la entrada de capitales foraneos en sus transportadoras, y la

voluntad de la UE de expandir el poder de la Comunidad en el cielo.

En el marco de ambos procesos, el norteamericano y el europeo, los gobiernos tendieron
a privatizar o iniciar reestructuraciones en sus lineas aéreas con el objetivo de que pudieran
continuar operando en las nuevas condiciones del mercado y no fueran, por tanto, absorbidas
por transportadoras mas grandes (Lawton, 1999). Para proteger sus mercados aéreos en ese
proceso, los gobiernos de los distintos paises (tanto en Estados Unidos como en la CEE)
mantuvieron clausulas de nacionalidad que limitaron la entrada de transportadoras

extranjeras.*1

Tal como veremos en el proximo apartado, estos cambios no fueron inocuos para
América Latina. En el contexto de mayor apertura, el continente se convirtié en uno de los
mercados clave para que las transportadoras que buscaban sostenerse dentro del contexto de
creciente competitividad pudieran expandir sus rutas. En una nota de prensa nacional de 1985
ya se reflejaba esta situacion de avance de las grandes aerolineas sobre los mercados mas
pequefios todavia regulados: “América Latina no representa mas del 5% del trafico de pasajeros
mundial y, sin embargo, [los paises centrales] dan una fuerte percepcion de sus intenciones para
ocupar nuevos espacios”.*!! En ese contexto, la situacion del mercado aéreo internacional paso
a definirse por la competencia entre las principales compafiias europeas y norteamericanas en
una puja por sostener el poder hegemonico, la cuota de mercado y un lugar predominante en
los nuevos cielos “sin barreras”. Las rutas que conseguian las empresas de los paises centrales
jugaban un importante rol para lograr derechos de transito en otros territorios y como capacidad

de orientar las estrategias de las compafiias hacia sus intereses comerciales.

La desregulacion del transporte aéreo a nivel internacional generd en la industria la
sensacion de un futuro imprevisible e inestable que sacudi6 las bases nacionalistas y
ampliamente reguladas que hasta entonces habian sostenido al mercado. De a poco, se comenzé
a sustituir dichas bases por l6gicas estrictamente comerciales del manejo de las lineas aéreas en

las que la soberania tuvo un papel mas marginal.*'? Hacia fines de la década de 1980 y

410 En Estados Unidos, por caso,se aceptaban hasta 25% de capital foraneo en las transportadoras aéreas (Button,
2009: 60).

411 Diario Clarin (6/11/89). “Competencia Salvaje”, p. 20.

412 Como hemos mencionado en el capitulo Il, en la Convencién de Chicago en 1944 se habian establecido las
pautas sobre cémo se explotarian los cielos a nivel internacional. En ese momento, la posicion de Estados Unidos
perdi6 sobre la de Gran Bretafia, basada en la soberania sobre los cielos de cada nacion y su determinacion para
asignar libertades en el aire para sobrevolar, cargar y descargar pasajeros y transportarlos a otros paises. Con la
proteccion de los derechos soberanos sobre los cielos se le proveyo sentido publico al servicio aéreo comercial
dentro de las fronteras nacionales (Pezzati, 2016). Las consideraciones sobre lo comercial y los consumidores se
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comienzos de 1990, la industria aérea latinoamericana parecia estar ante un “nuevo orden
mundial de la aviacion”, en donde se instaurarian, a nivel global, lineas aéreas escindidas de

sus naciones de origen.*t3

IV. 2. 1 La desregulacion aérea y su impacto en América Latina

Siguiendo a Miguez (2013), la condicion periférica de los paises latinoamericanos torna
repentinos los cambios y abordajes sobre las diferentes actividades de la vida econdmica, en
tanto sus clases dirigentes tienden a adscribir a teorias y lineamientos importados de los paises
centrales que no necesariamente responden a las necesidades y procesos locales. El caso de la
industria aérea es un ejemplo claro de dicha condicion. A partir de la desregulacion en Estados
Unidos y la Unién Europea, la competencia entre compafiias europeas y norteamericanas por
controlar el espacio aéreo convirtid a América Latina en una posibilidad de expansion. Como
consecuencia, los sucesivos gobiernos de los paises centrales recomendaron cambios a los
latinoamericanos sobre sus politicas aereas, que ingresaron a la region mediante distintos

mecanismos, para garantizar alli el aumento de sus cuotas de mercado.

Los organismos internacionales de crédito, dentro de las premisas del Consenso de
Washington,*!* a través de sus acuerdos stand by, solicitaban la profundizacion de reformas que
tendieran a reducir el deficit fiscal y aumentar las reservas para la regularidad de los
desembolsos de préstamos (Brenta, 2008). Bajo esa linea, entre 1989 y 1995, se llevo a cabo la
privatizacion de la mayoria de las lineas aéreas de bandera de los paises latinoamericanos, que
propicio una distancia entre los gobiernos y sus respectivas aerolineas y fomentd la injerencia
de nuevos actores en la administracion de dichas compafiias. Entre estas se encuentran Pluna
(Uruguay), Ladeco (Chile), Aerolineas Argentinas, Lloyd Aéreo Boliviano, Varig (Brasil) y
Lineas Aéreas Paraguayas. A la vez, como parte de la apertura y liberalizacién econémica a
nivel general, se produjo una proliferacion de iniciativas de cielos abiertos en toda la regién
(1996-1998), que hicieron crecer la posibilidad de acceso al mercado latinoamericano. El

establecimiento de alianzas con nuevas empresas a partir de las privatizaciones era visto por los

subordinaban al interés nacional y la intervencién politica, desafiando la I6gica econémica con una simbolicay a
largo plazo (Button, 2009: 60). De acuerdo con Debbage (1994: 192), hasta la desregulacién el transporte aéreo se
percibia como un recurso natural que el gobierno debia proteger en pos del bienestar comdn.

413 Revista Aérea (mayo 1993) “No las llamen aerolineas secundarias nunca mas”, p. 8.

414 Se denominé “Consenso de Washington” al conjunto de medidas de reforma impulsadas desde Norteamérica
para los paises en situacion de crisis de deuda, entre las que se ‘recomendaba’, entre otras medidas de corte
neoliberal, la privatizacion de empresas publicas.
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gobiernos latinoamericanos como oportunidad para la disminucién de costos y para un mayor

vinculo con los centros econdmicos mundiales impulsores de la apertura.

Estos procesos revirtieron la impronta que tenian hasta entonces los acuerdos regionales
de libre comercio en materia de transporte, a los cuales comenzaron a incorporarse los cambios
gestados a nivel econémico global. Hacia mediados de la década del ochenta, con las
restituciones democraticas de Brasil, Argentina y Uruguay, se habian reimpulsado algunos de
los intentos previos de mayor imbricacion econémica latinoamericana en donde predominaba
una légica “de ampliaciéon de autonomia de decision** e independencia latinoamericana frente
a los intereses extrarregionales. Para 1985, se habia firmado la primera proclama entre
Argentina y Brasil, la Declaracién de lguazu, la cual ademas de propiciar la integracion,
presentaba la idea de cooperacion en el transporte aéreo (e incluso en la fabricacion de
aeronaves), fomentando la participacion de las compafiias estatales en el desarrollo del
intercambio entre ambos paises.**® Similar caracteristica tendrian el Acta para la Integracion
argentino-brasilefia que se firmo6 un afio después y procuraba el “tratamiento preferencial ante
terceros paises”,*!’ y el Tratado de Integracion, Cooperacion y Desarrollo acordado en 1988,
en que se planteaba la armonizacion en politicas de transporte y comunicaciones. A su vez, en
el afio 1987, con la firma entre Argentina y Uruguay de diez protocolos de integracion, se habia
establecido en el segundo de ellos la necesidad de profundizacion de la integracion fisica de los
territorios, contemplando la posibilidad de que Aerolineas Argentinas y Pluna concretaran

nuevos acuerdos para el acercamiento de los paises de la region.*!8

No obstante, si bien algunas de las fuentes consultadas clamaban por “acuerdos de
integracion mas integrales y amplios” para “enfrentar en mejor posicion a la competencia
externa #'®, esta intencion no se encuentra presente en los acuerdos de integracion firmados a
partir de 1989, y no formd parte del tratado que dio comienzo al Mercosur.*?° En la politica

aérea de los paises miembros del Mercosur, se tendié a ponderar el acercamiento con las

415Declaracion de Iguazu, Foz de Iguazu, 29/11/1985, disponible en:
http://www.mercosur.int/innovaportal/v/6443/11/innova.front/documentos-y-normativa (Recuperado el
9/10/2018)

416Declaracion de Iguazu, Foz de Iguazu, 29/11/1985, disponible en:
http://www.mercosur.int/innovaportal/v/6443/11/innova.front/documentos-y-normativa (Recuperado el

9/10/2018), p. 8

417Acta de Buenos Aires para la Integracion Argentino-Brasilefia, Buenos Aires, 29 de julio de 1986.

418 Clarin (17-9-1987) “Firmaron 10 protocolos de Integracion”, p. 16.

419 Revista Aérea (agosto 1993) “Ecuatoriana de aviacion: Un gran desafio”, p. 33.

420 E| Mercosur, firmado en 1989 y constituido formalmente en 1994, es un acuerdo de libre comercio, inicialmente
conformado por Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay.
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grandes potencias y sus intereses por sobre aquellos de los territorios unificados, dentro de lo

que se conoce como una “integracion subordinante” (Miguez, 2013:187).4%!

La venta de compariias aéreas llevo a que, para mediados de la década de 1990, la
industria aerocomercial latinoamericana se hallara dirigida sobre todo por distintos actores
estadounidenses y europeos. Esta era una forma de eludir acuerdos bilaterales, ya que los
accionistas podian ahora incidir en las decisiones de las compafiias con el respaldo de sus
gobiernos de origen (Miguez, 2013:179).4?? Iberia, linea aérea de bandera espafiola, ingreso a
la region con la adquisicion de Aerolineas Argentinas, LADECO y Viasa, en el marco de una
estrategia comercial anclada en aportar a la Comunidad Europea los contactos con
Latinoamérica derivados de su vinculo historico y cultural.*?® United Arlines y American
Airlines, por su parte, ambas transportadoras norteamericanas, habian adquirido importantes
rutas y ofrecian mas servicio aéreo a América Latina “que ninglin otro transportador” y

representaban “impresionantes ganancias en las resurgentes economias de América Latina”.4%*

Estas transformaciones eran bien recibidas por las grandes potencias. En 1993, la
Agencia norteamericana para el Desarrollo Internacional planteaba que América Latina estaba
atravesando una “revolucion silenciosa”*?® por las medidas de reforma estatal aplicadas. Estas
eran vistas como el medio para la eficientizacion de las empresas aéreas diagnosticadas con
administraciones pobres y burocraticas, sobredotacion de personal y atraso en la modernizacion
de las flotas. Este impulso a los cambios en Latinoamérica también se reflejo en el Buenos Aires
Herald, donde se planteaba que a las transportadoras argentinas les urgia mejorar la eficiencia
(“more efficiency badly needed”).#?® R. R Gardner, escritor norteamericano de la Revista Aérea
Latinoamericana, planteaba que América Latina se encontraba lista para involucrarse en la

economia mundial: “las cosas van realmente a despegar alli”*?’, sostuvo, mientras establecia

421 E| acercamiento entre las economias nacionales posefa una esencia netamente comercialista que tendia a
otorgarle privilegio a la relacion que detentaria el blogue econémico mercosurefio con el resto del mundo, mas que
hacia dentro de la propia region. Detras de esta concepcidn, estaba también la idea de que la politica exterior en
clave econdémica era una estrategia de atraccion de capitales en condiciones de privilegio y en esa linea se explican
los gestos que demostraban el alineamiento con los paises centrales, para evitar quedar rezagados del sistema
econémico mundial (Miguez, 2013: 187). Otra hipdtesis sobre esta aproximacion fue rastreada en las expresiones
vertidas por los escritores norteamericanos en sus articulos de la Revista Aérea y coincide con la idea de que, si la
integracion comercial no habia sido acompafiada por un acercamiento en materia de transporte aéreo, esto
respondia a la firmeza nacionalista con la que los paises de la region administraban sus cielos, la cual habia
generado ciertas rivalidades que no habian permitido una verdadera comunidn en el area.

422Revista Aérea (junio/julio 1993) “Iberia, conviviendo con la crisis”, pp. 44 -45.

423 También participé en las licitaciones del Lloyd Aéreo Boliviano, LAP y Pluna.

424Revista Aérea (abril 1993) “American se une a la ‘revolucién econdmica silenciosa’”, p. 20.

425Revista Aérea (febrero 1993) “La Revolucién Silenciosa”, p. 5.

426 Buenos Aires Herald (11/11/1986). “More efficiency badly needed”, recorte, Archivo privado “Pablo Potenze”.
427Revista Aérea (abril 1992) “Panorama latinoamericano. En vias de convertirse la region en la frontera de la
carga aérea”, p. 17
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que el resurgimiento del mercado latinoamericano resultaba de una “revaluacion mas realista
por parte de los que estan en el poder, de como sus pueblos pueden integrarse econdmicamente

mejor con la comunidad mundial.”*?

La lectura de Gardner se hallaba en linea con la prioridad que otorg6 el Mercosur a la
relacion de la regién con las potencias econdémicas, alimentada por la disputa entre Estados
Unidos y la Unidn Europea por el liderazgo comercial en Latinoamérica. En 1996 el Mercosur
(més Chile y Bolivia) firm¢ el primer y unico acuerdo para la regulacion del transporte aéreo
regional. Este se referia de manera especifica al territorio intrarregional -dejando afuera el
transporte interregional- aunque la meta a largo plazo era que se adoptara una politica comin a
todo el Mercosur.*?® La asociacion aérea mercosurefia estaba enfocada exclusivamente en las
rutas subregionales y en las ciudades con menor tréfico y alcance. Para 1994 se decia que “tratar
de competir con los mega-transportistas, esta[ba] probado ser no s6lo caro, sino indtil para
muchos transportistas nacionales en América Latina”.**® LADESA, una aerolinea regional
paraguaya, creada en 1995 para gestionar el servicio aéreo entre ciudades que no contaban con
el mismo, buscaba no “entrar a competir en el mercado de las grandes ciudades contra las
grandes lineas aéreas” sino “‘conectar pasajeros que deseen utilizar el aeropuerto de Asuncion

para vuelos internacionales [dentro de los paises del Mercosur]”.4%

La propuesta de un vinculo interregional méas aceitado en materia de transporte aéreo se
plante6 dentro de la busqueda de Estados Unidos y la UE de generar acuerdos de integracion
con Latinoamérica.**? Desde Norteamérica, la Iniciativa para las Américas (propuesta en 1989)
y el proyecto del ALCA (1994) propendian a un acercamiento entre la region latinoamericana
y Estados Unidos que eliminara las barreras u obstaculos al comercio exterior, dentro de las
cuales se encontraban las regulaciones al transporte aéreo. Desde Norteamerica se planteaba

que

428Revista Aérea (abril 1992) “Panorama latinoamericano. En vias de convertirse la region en la frontera de la
carga aérea”, p. 17.

429Revista Aérea (octubre 1997) “El Mercosur y los vuelos subregionales. La integracion aérea en el Mercado
Comun del Sur”, pp. 12-13.

430Revista Aérea (mayo 1994) “Cara a cara con el mercado”, p. 47.

“#31Revista Aérea (noviembre 1994) “LADESA. Lineas aéreas del Este S.A.: El desafio por la excelencia en el
transporte aéreo regional”, p. 39.

432Ademas de las propuestas de las potencias de asociacion con el Mercosur, se habia puesto en practica la
integracion entre Canada, México y Estados Unidos, llamada TLCAN o NAFTA.
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es en interés de América del Norte y de América Latina que el transporte de bienes
y personas sea facilitado en esta parte del mundo, y el aéreo probablemente es la
manera eficiente de alcanzar esto.**

Por su parte, la UE, también propuso un acercamiento mas profundo hacia la region a
través del Mercosur, con el cual firmo un acuerdo en 1995 en el que se pretendian la reduccion
de aranceles para un comercio interregional méas fluido. Las politicas que se comprometieron
apuntaban a la liberacion comuln del transporte, con la eliminacion de obstaculos
administrativos y técnicos para la libre circulacion de personas, bienes y servicios y el libre

acceso a los mercados.***

En este contexto, Argentina tendi6 a la apertura de su transporte aéreo internacional.
Segun veremos en los proximos apartados, aun cuando intentd que su linea aérea de bandera se
mantuviera en manos nacionales, termind cediéndola a una aerolinea espafiola. Ademas, hacia
fines de la década de los ochenta, habia permitido el ingreso de nuevas transportadoras a la
region mediante la firma de acuerdos para establecer un mayor acercamiento con Europa.*®
Ello se inscribe en el marco de los procesos de apertura econdémica a partir de los cuales
Argentina propicio la diversificacion de sus relaciones comerciales, que hasta entonces se
encontraban atadas sobre todo a Estados Unidos, y comenzd a estrechar una mayor relacion con
la Comunidad Europea (Laufer y Spiguel, 1998).4% El corolario de la liberalizacion se plasmo
afios después, en febrero de 1998, cuando se sancioné el Decreto N°200 sobre el transporte
aéreo, en donde se declaré la “conveniencia, necesidad y utilidad de desregular en forma
transitoria los servicios aéreos internacionales de carga pura a favor de explotadores
extranjeros”, considerando que se debia “profundizar el proceso de apertura econémica a través

de la eliminacion de la mayor cantidad de restricciones existentes”.*3’

Segun los cambios suscitados en el mercado aerocomercial que hemos descripto en el
presente apartado, observamos la consolidacion de un clima de ideas proclive a la liberacién
que convirtié el escenario de origen de los sindicatos aeronauticos en un ambito de mayor
competencia geopolitica y comercial. La industria aeronautica sufrié un fuerte giro en relacion
con los valores simbdlicos que la habian inspirado desde mediados del siglo XX, viraje que

impacto en la identidad atribuida a APLA. Este generd una tension en la dimension simbdlica

433Revista Aérea (febrero 1993) “La Revolucién Silenciosa”, p. 7.

434 Dromi, R. y Molina del Pozo, C. (1996) “Acuerdo Mercosur — Unién Europea”, p. 127.

435 Diario Clarin (19/08/1990). “El segundo desembarco”, p. 16, Diario La Nacién (22/01/1990). “Llegé el avién
de British Airways”, recorte, Archivo privado “Pablo Potenze”.

436 Ello se tradujo en que los acuerdos de integracion, como el ALADI, cuyo acuerdo de integracion expresaba la
intencion de cooperacion entre los territorios integrados con otras regiones a nivel internacional.

437 Cf.. www.infoleg.gob.ar
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percibida por el sindicato y, veremos, comenzd a ser resistido con la movilizacion de los

elementos comunitarios de su identidad.

IV. 3 El posicionamiento de APLA frente a la privatizacién de Aerolineas Argentinas
(1989 — 1991)

“Consideramos que la privatizacion de Aerolineas Argentinas es una solucién para la
empresa, para sus trabajadores y para todos los argentinos, siempre y cuando ese proceso no
deje de tener en cuenta que nuestra linea aérea no es un bien econémico mas, sino que tiene
caracteristicas bien diferenciadas. Asegurar su permanencia en el tiempo y expansion

resulta, entonces, imprescindible para el pais” **®

Para el afio 1989 parecia existir una actitud de apoyo general a la transferencia de empresas
publicas, acorde al clima de época que predominaba a nivel internacional. En ese contexto, la
caida del muro de Berlin y el comienzo de la apertura de la URSS eran interpretados como el
fin del estatismo. Las transformaciones estructurales se concebian como una exigencia para la
adaptacion al mundo moderno (Fair, 2016). En Argentina, la crisis hiperinflacionaria de fines
de 1989 contribuyd a la gestacion de un “consenso de fuga hacia adelante” que abrio el espacio
para un mayor apoyo a propuestas estructurales como resolucion de la crisis (Palermo y Torre,
1992: 18).4%°

En el marco de ese consenso, la posicion de apoyo por parte de algunos sectores del
sindicalismo a la reforma estatal ha sido abordado desde diferentes perspectivas. Entre la
literatura especializada es posible distinguir, al menos, dos grandes abordajes: por un lado,
aquellos estudios que enfatizan en el componente estratégico-racional de la actitud sindical vy,
por otro, aquellos que estudian el aspecto identitario al que respondia su posicionamiento. Entre
los primeros, se ubican las lecturas que plantean una exitosa “cooptacion” de los sindicatos por
parte del gobierno menemista. Desde este abordaje se entiende que las organizaciones de
trabajadores buscaron garantizar su supervivencia mediante distintas estrategias, como por

ejemplo la participacion en espacios de privilegio abiertos por las reformas (Fernandez, 1995;

438 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacién de Aerolineas Argentinas”, p. 11.

439 Cabe mencionar el concepto de “aprendizajes negativos” de Torre (1998: 15). Este explica que la serie de
politicas econémicas implementadas para frenar la inflacién a lo largo de la segunda mitad del siglo XX habian
resultado ineficaces para resolver el alza de precios y que, entonces, la crisis demostré un cimulo de experiencias
fallidas. Las medidas de reforma aparecian como un modo novedoso de responder a ese problema econémico.
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Murillo, 1997; Orlansky, 1997).44° En el segundo grupo se inscriben aquellas perspectivas que
hacen mayor hincapié en el aspecto identitario que movilizd la dirigencia politica para
garantizar el apoyo sindical (Canelo, 2002; Fair, 2016; Senén Gonzalez y Bosoer, 1999). Dentro
de estas corrientes, se profundiz6 sobre la legitimacién de las propuestas de Reforma del Estado
frente al sector sindical de tradicién peronista a través de la apelacién discursiva a una identidad

del menemismo con el peronismo de mediados del siglo XX.

Las explicaciones estratégico-racionales que hemos esbozado en primera instancia, han
sido criticadas por poseer cierto sesgo utilitarista, atribuyendo al sindicalismo una tendencia a
la maximizacién de beneficios que no aborda en su conjunto la modalidad en que se
desenvolvieron las organizaciones gremiales en el periodo (Fair, 2014). Por otro lado, las
explicaciones identitarias o contextuales han sido cuestionadas por imputar al apoyo sindical
un componente meramente emocional y de fidelidad partidaria frente a los estimulos simbdlicos

movilizados por el gobierno (Gouarnalusse, 2011).

Desde nuestra perspectiva, el apoyo a la reforma estructural se construyo no sélo con
alusiones meramente emocionales, sino a partir de lineamientos concretos para modificar las
condiciones de los trabajadores, tanto en lo que respecta al area de la produccion como al rol
institucional del sindicalismo en la toma de decisiones. Teniendo en cuenta las consideraciones
esgrimidas a propdésito de las herramientas tedricas existentes, se entiende que los elementos
identitarios fueron pasibles de ser movilizados en determinadas condiciones materiales y
simbdlicas en las que el sindicalismo se percibia a si mismo durante la crisis, sobre todo
considerando la informacion imperfecta con la que contaban que no les permitia saber como
resultarian los cursos de accién. Ademas, cada sindicato poseia su propia agenda sobre el
proceso de reformas. Los conflictos laborales vinculados exclusivamente a la venta de empresas
publicas en el primer periodo (1989-1991) giraron, a grandes rasgos, alrededor de la demanda
gremial por la participacion en las decisiones y por la rectificacion de las medidas que no

coincidian con dicha agenda.**

440 Esto remite a una periodizacion que se realiza con respecto al comportamiento sindical en el primer gobierno
de Menem. Se caracteriza al periodo 1989-1991 como uno de mayor conflictividad en términos cuantitativos, y al
de 1991-1994 como de relativa paz social, lo que explicaria que, a partir de 1991 los sindicatos se acomodaron en
las nuevas posibilidades abiertas por las privatizaciones. Sin embargo, cabe contextualizar este analisis ya que los
primeros afios del gobierno fueron de alta inflacion (incluso hiperinflacidn), por lo que la mayoria de los conflictos
en ese primer periodo fueron por demandas de actualizacién salarial. La implementaciéon de la ley de
Convertibilidad o paridad con el délar en el afio 1991 fue una herramienta de gran disciplinamiento de los
conflictos laborales, en tanto anuld la mayoria de los que habian estado motivados por la exigencia de aumentos
salariales acordes a los del costo del nivel de vida.

441 A nivel general, la mayoria de los conflictos laborales fueron contra la patronal y por pedidos de aumentos
salariales en un contexto en que aun se hacian sentir los coletazos de la hiperinflacion. Como hemos planteado
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Mas de un sindicato planteaba haber elaborado o presentado proyectos de desregulacion
y/o privatizacién durante la década de 1980. Por caso, el personal superior de SEGBA, habia
propuesto en 1987 la incorporacion de participacion privada en el capital accionario. A su vez,
la Unién Ferroviaria, uno de los sindicatos que realizd6 mas cantidad de huelgas en torno a
cuestiones puntuales de las reformas, manifestaba haber presentado previamente un proyecto
de reestructuracién de la empresa estatal Ferrocarriles Argentinos, acordando con la idea de
concesion al sector privado, aunque no con la privatizacion ni con el cierre de ramales.
Asimismo, explicité su disconformidad con una propuesta de compra realizada entonces por

una banca extranjera.*+?

La aceptacion de las privatizaciones recaia fundamentalmente en la participacion del
sector trabajador en los cursos de accion de las ventas, condicién que en un principio se
consider0 estaria garantizada porque las medidas eran implementadas por un gobierno
justicialista. Como hemos planteado en la Introduccion del capitulo, esta demanda se realizaba
desde la central general virtualmente quebrada, pero también fue apoyada por mas de un
sindicato que pretendia esa intervencion y sinergia en las responsabilidades sobre el desarrollo
de politicas vinculadas con su area o sector productivo. Ejemplo de ello fueron la Union Obrera
de la Construccion de la Republica Argentina (UOCRA), Luz y Fuerza, la Unién Obrera
Metaldrgica (UOM), Sindicatos Unidos Petroleros (SUPE) y los sindicatos agrupados en las 62
Organizaciones. También se suma la Asociacion Bancaria que realizd una huelga contra el
cierre de bancos en febrero de 1990, supeditada a la apertura de espacios de concertacion. La
levantaron toda vez que se cumplié ese pedido y declamaron: "logramos lo que el gremio

buscaba, participar de la reforma”.*43

Desde las organizaciones obreras mencionadas, se expresaba la madurez y experiencia
con las que contaban los sindicatos para dar su colaboracion, propias de “quienes ganamos -
con nuestra lucha- la condicion de protagonistas de la historia nueva”.*** La UOCRA, por
ejemplo, decia estar en “la actitud de aportar una vision real y concreta de las causas de la
crisis”.**® Luz y Fuerza, expresaba la esperanza de “ser convocados al momento de resolverse

los pasos a dar para la reconversion y privatizacion de la empresa de gas. Queremos demostrar

previamente, una vez implementada la Ley de Convertibilidad, esta logrd gran fuerza disciplinadora frente a ese
tipo de conflictos.

442 Diario Clarin (30/11/1989) Sin trabajo no hay revolucidn productiva, p. 4.

443 Diario Clarin (20/02/1990) Convocan a una marcha contra la privatizacion, p. 7.

444 Diario Clarin (17/10/1990) Las 62 organizaciones en el dia de la lealtad, p. 12.

445 Diario Clarin (07/06/1989) La UOCRA en estado de emergencia, p. 8.
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que somos parte de la solucion”.*® El personal jerarquico de YPF, por su parte, manifestaba el
deseo de “tener la oportunidad de brindar la colaboracion necesaria que permita aprovechar y
desarrollar al mé&ximo todo el potencial y la experiencia petrolera de nuestra querida
empresa”.*’ Incluso ATE, uno de los mas criticos opositores a las politicas de reforma desde
1990, planted en los inicios del gobierno la voluntad de participacion de los trabajadores en el
proceso privatizador: “Los trabajadores estatales no quieren la protesta sino participar en las

politicas de reforma del estado porque tienen sus propuestas para que el Estado sea eficiente” 448

Una de las exigencias en las movilizaciones de Saul Ubaldini, lider de la CGT Azopardo,
era la suspension de las privatizaciones hasta tanto no participaran los trabajadores en las
definiciones al respecto. En su momento, el lider cervecero manifestaba no oponerse a la
reforma ni al ingreso de capital privado mientras se garantizara la “participacion de los
trabajadores en la reestructuracion de las empresas, en su contralor y direccion”.*° A medida
que se fue reafirmando el programa economico de Menem, este sector de la central pasé de una
actitud cooperativa a otra de mayor confrontacion. Tal posicionamiento propicio el alejamiento
de algunos de los sindicatos de mayor peso que habian apoyado al lider cervecero, los cuales
no acompafiaban la adopcidn de esa postura frente a un gobierno justicialista. Ubaldini quedo
entonces mayormente apoyado por ATE en su oposicion a las privatizaciones.**® De todas
formas, hasta el final del periodo en consideracion el sector trabajador seguia pretendiendo la
aplicacion de propuestas introducidas por el sindicalismo sobre las transformaciones

econdmicas. Las palabras de Ubaldini a principios de 1990 resumen esta postura:

La CGT apoya el proceso de reforma del Estado para servicios eficientes y
asegurando mejores salarios para los trabajadores, siempre y cuando cuente con la
participacion de las organizaciones sindicales representativas de cada empresa a los
efectos de orientar y ejecutar politicas que estén de acuerdo con salvaguardar el
funcionamiento de las mismas.**

Segun Soul (2002), el apoyo general a las privatizaciones se inscribe en la estructuracion
de procesos hegemaonicos reforzados por una retorica salvacionista que comprenden a los planes
de reestructuracion como alternativas al caos. No obstante, a pesar de este gran acuerdo, existe

cierta dispersion en torno a cdmo llevar a cabo las privatizaciones puntualmente, donde cada

446 Diario Clarin (22/11/90) “Luz y Fuerza y la crisis energética”, p. 15.

447 Diario Clarin (29/06/89) “Solicitada”, p. 19.

448 Diario Clarin (06/01/90) “El gobierno no modificari el salario minimo vital”, p. 13.

449 Diario Clarin (01/03/90) “Ubaldini insiste en condicionar una tregua”, p. 12.

450 Eso coincide con la postulacion de Ubaldini a gobernador de la provincia de Buenos Aires y el reconocimiento
de Menem de la CGT San Martin como central oficial, Diario Clarin, (07/10/90) “CGT-Azopardo, endurecida”,
p. 13.

%51 Diario Clarin (03/02/90) “Ubaldini: la reconversion estatal es necesaria”, p. 4.
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actor parecia traer su propia vision de los lineamientos bajo los cuales debia efectivizarse el

proceso.

El sindicato bajo analisis, APLA, se inscribe en estas grandes lineas: buscd imponer su
agenda propia tanto como impulsé la incidencia del gremio en la implementacién de reformas.
En el préximo apartado se reconstruira el posicionamiento del sindicato frente a la privatizacion
y al traspaso a Iberia. En tanto esta organizacion no posee una marcada adscripcion partidaria,
se dejaré de lado la idea de cooptacion y de la necesidad de obtener incentivos externos, para
prestar atencion a los vinculos entre la agenda del sindicato y la del gobierno sobre la venta de
Aerolineas, considerando las condiciones en que se encontraba el gremio desde el advenimiento

democrético y los aspectos de la dimension simbdlica que se pusieron en juego.

IV. 3. 1 La aceptacion de la venta de la linea aérea de bandera

“La democracia argentina tiene una deuda con la aviacion civil argentina, pues
no ha podido aun insertarla en las estructuras econdmicas del pais. En el marco
democratico, con la continuidad de este apasionante ejercicio, encontraremos sin

duda el camino hacia la solucién integral de nuestra actividad.*>?

A un afio del fallido proyecto de Rodolfo Terragno, la transferencia de la linea aérea de bandera
al sector privado se convirtié en una posibilidad concreta. Una vez sancionada la Ley de
Reforma del Estado (N°23.696) en agosto de 1989, Aerolineas Argentinas quedd en la lista de
las compariias “sujetas a privatizacion”. En diciembre de ese afio, se sanciono el decreto de su
venta parcial con participacion estatal minoritaria (N°1591/89) y se establecid el Pliego de
Bases y Condiciones para los interesados en adquirir la compafiia. Por entonces, APLA
manifestd en su revista gremial cierta complacencia con la politica de venta de la empresa

estatal, ponderando el

privilegio de encabezar la reforma del Estado argentino respecto de su intervencion
directa en actividades comerciales, que en el mundo moderno estan reservadas a la
iniciativa privada, ya sea en cuanto a lo estrictamente patrimonial o bien aportando
capitales de control y gestion.**

La transferencia de acciones estatales era vista como el modo de resolver los problemas

que el gremio estaba atravesando desde los albores de la democracia, segin lo desarrollado en

452 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Politica Aérea”, p. 13.
453 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacion de Aerolineas Argentinas”, p. 8.
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el capitulo 111. La privatizacion se entendia como una oportunidad de restituir la jerarquia de
APLA, tanto en términos salariales como en sus saberes técnicos. Sobre la pertenencia de la

linea de bandera al Estado, la organizacion sostenia que,

desde su creacion [Aerolineas] ha estado sometida a los vaivenes politicos y a las
trabas burocraticas que le imponen su condicion de empresa publica. Le impiden el
grado de desarrollo para mantenerse dentro de la actividad aerocomercial del mundo,
que no reconoce fronteras.***

Esta concepcion de un Estado como “obstéaculo para el crecimiento”, formaba parte del
discurso que se habia generalizado hacia fines de la década de 1980 y era el motivo de las
reformas seguin se esgrimia desde el gobierno.**> Las privatizaciones se presentaban como la
solucion a un Estado ineficiente, regulador, gigante e improductivo.**® Esto no sélo coincidia
con lo planteado por el sindicato de pilotos, sino también con parte del sindicalismo peronista
que sostenia en sus solicitadas haber sufrido en carne propia las prohibiciones de aquel Estado

interventor que no permitia a sus empresas crecer y competir en un mundo que habia cambiado.

APLA acordaba de manera general al proceso de privatizacion por considerarlo una
forma de ingresar a la modernidad y de sostenerse en las nuevas condiciones en que estaban
operando las aerolineas en otros paises del mundo. La desregulacion internacional del sector
implicaba un aumento cada vez mayor de las empresas extranjeras con las que Aerolineas
competiria, la necesidad de modernizar su flota y adecuarse a estos cambios, que comenzo a ser

una presion para la modificacion de su estructura.

Aerolineas Argentinas no fue el producto de una decision estatizante y monopdlica
nacida en el seno de la sociedad argentina, sino de la aplicacion de politicas
reconocidas en el mundo entero y que sirvieron al desarrollo de la actividad, la
consolidacion y la creacién posterior de capitales que constituyen la base de la actual
industria del transporte aéreo.*’

A su vez, el apoyo de APLA a la transferencia de la empresa se fundamentaba en su
consideracion como Unica alternativa para garantizar la viabilidad de la linea aérea y resolver

el “mayor problema de Aerolineas” que, seguin el gremio, era “la falta de capitales para encarar

454 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacién de Aerolineas Argentinas”, pp. 8-11

455 Este discurso ya estaba presente en los proyectos de los afios sesenta, como hemos mencionado en el capitulo
I1, en el marco de las tensiones entre los sectores militares nacionalistas y liberales. Sobre el tema véase Piglia
(2022a).

456 Menem, C. y Duhalde, E. (1989). La Revolucion Productiva. Buenos Aires: Pefia Lillo editor.

457 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Politica Aérea”, p. 13.
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programas de expansion”.**® En una publicacion de la revista Alas del Sur, el sindicato de

pilotos advertia un consenso entre las distintas fuerzas politicas alrededor de esta idea:

Dos gobiernos democraticos -el anterior y el actual-, cuyos mandatarios provienen
de partidos politicos diferentes, pero ambos mayoritarios, expresaron la voluntad y
la necesidad de incorporar capitales privados en la linea aérea estatal. Ambos
coincidieron en que era la Ginica manera de mantener a la empresa en condiciones de
subsistencia en el mercado aerocomercial. Ademas, comprendieron que un Estado
con urgentes necesidades que atender, la salud, la educacion, la seguridad y la
justicia, no estaba en condiciones de distraer los escasos recursos de que dispone.**

De todos modos, esta coincidencia entre los discursos politicos y sindicales sobre la
necesidad de privatizacion de la empresa aérea no era una carta blanca de los trabajadores para
que el gobierno llevara a cabo el proceso de venta de Aerolineas. Existian ciertos elementos
que el gremio esperaba se cumpliesen dentro de los esquemas de transferencia al sector privado.
En primer lugar, exigia el pleno cumplimiento de la ley N°19.030, sancionada en 1971, la cual
definia al transporte aerocomercial como un servicio publico para el desarrollo y la integracion

nacional y regional en pos del interés general de la nacion. En ese sentido expresaban:

Pretendemos, como lo fija la ley, que Aerolineas Argentinas sea el instrumento
elegido para cumplir los objetivos que fije el Estado argentino en politica aérea
nacional e internacional, porque solo ayudando a que esto ocurra habremos cumplido
nuestra mision (el subrayado es nuestro).*®°

APLA esperaba que, atn con la participacion de capitales privados y “mas alla de su
condicion de empresa estatal mixta o privada”, Aerolineas sirviera a los intereses de la
Argentina, contribuyera a la integracion latinoamericana y asegurara la vinculacion y la
presencia del pais en el mundo bajo el principio de reciprocidad. La mision dentro de la
dimension simbdlica de la identidad se encontraba asociada a esta premisa, en tanto el sindicato
manifestaba que su “actividad especifica depende casi exclusivamente de la existencia de una

linea aérea comercial de bandera”.*%!

La continuidad de la condicion de linea de bandera de Aerolineas aparecia, a priori,
garantizada en las disposiciones legales para la privatizacion. Dado que se proponia una
transferencia parcial, en el pliego para su venta el Estado se reservaba el derecho de veto en

ciertas decisiones de importancia. Mientras tanto, en el decreto de privatizaciéon (N°1591/89),

458 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacién de Aerolineas Argentinas”, pp. 8 y 9.
459 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacion de Aerolineas Argentinas”, p. 8.
460 Revista Alas del Sur (septiembre/octubre 1991). “El Programa de Propiedad Participada o la Historia sin fin”,

p. 6.
461 Revista Alas del Sur (septiembre/octubre 1991). “El Programa de Propiedad Participada o la Historia sin fin”,

p. 6.
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se pretendia que el poder de control y direccién quedara en manos del Estado y de personas
argentinas por la trascendencia de la actividad de Aerolineas en “el proceso de integracion del
territorio nacional y en la vinculacion de los intereses nacionales con el orden internacional”.*52
Para ello, se preveia que posibles adquirientes extranjeros no pudieran acceder a la posesion de
mas del 49% de acciones en total. Segun Schvarzer (1993), “resulté practicamente uno de los
pocos casos en el que se incorpord una prevision de tal tipo que no se repitié con otras empresas

consideradas tradicionalmente de caracter estratégico” (p. 118).

En segundo lugar, en linea con la voluntad de participar en las decisiones en materia de
transporte aéreo nacional, la Asociacion de pilotos esperaba poder incidir en el proceso
privatizador. El discurso de Menem les habia brindado expectativas en ese sentido, por el
protagonismo que asignaba a los trabajadores en la definicion del proceso de reforma. En la
“economia popular de mercado” que el entonces presidente pregonaba desde su camparfia
electoral, el sector laboral tendria un rol decisivo. La propuesta para revitalizar la industria
(revolucion productiva) y fomentar el mercado interno (salariazo) se fundamentaban en la
incorporacion de los trabajadores para “asesorar, colaborar y concertar las decisiones” en

materia de gestion econdmica:*¢3

Como las empresas estatales son del pueblo, tendran que ser sus representantes, a
través del Parlamento y de las organizaciones del movimiento obrero, los encargados
de definir los mejores modos para la privatizacion de algunos sectores.*®

En Aerolineas, asi como en otras empresas privatizadas, la posibilidad de que APLA
colaborara en las decisiones de la compafiia se traducia en la incorporacion de un Programa de
Propiedad Participada (PPP), piedra angular de la mentada “economia popular de mercado”,
nueva matriz econdémica propuesta por el gobierno. En el PPP se reservaria a los empleados de
la empresa publica parte de la venta de su paquete accionario (generalmente un 10%).4%° Esto
era visto por APLA como “uno de los aspectos més atractivos ofrecidos al personal”#°® en tanto
proponia “una férmula eficaz para posibilitar el cambio, la modernizacion y la democratizacion

de la estructura de la propiedad de Aerolineas”.*®” Los trabajadores del sindicato habian

462 Cf.. www.infoleg.gob.ar

463 Menem, C. y Dromi, R. (1990). Reforma del Estado y Transformacion Nacional. Buenos Aires: Ciencias de la
Administracion SRL, p. 125.

464 Menem, C., y Duhalde, E. (1989). La Revolucién Productiva. Buenos Aires: Pefia Lillo editor, pp. 84-85.

465 A nivel nacional, se proponian para ello canales institucionalizados, como el Consejo del Salario Minimo o el
Consejo Econdmico y Social, en los que confluyeran los distintos actores de la produccidn.

466 Revista Alas del Sur (septiembre/octubre 1991). “El Programa de Propiedad Participada o la Historia sin fin”,
p. 5.

467 Revista Alas del Sur (abril/mayo1991). “Del dicho al hecho”, p. 11.
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conocido dicho programa a partir de su contacto con pilotos extranjeros de compafiias que ya
lo aplicaban y lo ponderaban como positivo por su capacidad de generar una “identificacion del
personal con los objetivos de la empresa” y “la posibilidad de explorar una nueva relacion entre
los duefios y los trabajadores, ambos accionistas con similares derechos y obligaciones”.*%® La
organizacion de pilotos entendia que el PPP habilitaria la “transformacion social de la
empresa”®® por la construccion de una nueva relacion capital-trabajo y que posibilitaria la
superacion de las diferencias con los empleadores, en tanto actuaria “como seguro camino para
que los trabajadores se sientan autores de la actividad de la empresa”.*’® De este modo, el
programa reivindicaba un aspecto por el cual APLA habia luchado a lo largo de la década de
1980 en sus disputas con la dirigencia empresarial y que ya se encontraba en la agenda del

sindicato: la participacion en las decisiones empresarias.*’*

Por altimo, existian otros requerimientos puntuales por parte de APLA. Por un lado,
solicitaban que la empresa aerocomercial no fuera dividida en distintos holdings de sus
actividades conexas, entre las que se encontraba la empresa de Turismo OPTAR, la compafiia
de catering a bordo Buenos Aires Catering, el Free Shop y el servicio de rampa. Por otra parte,
se pretendia la continuidad de la expansion de rutas hacia América Latina y Africa en el
contexto de la revolucién productiva. También se pedia la desmonopolizacién del sector de

cabotaje y un plan de inversion en tecnologia.

En suma, para APLA la privatizacion parcial de Aerolineas permitiria resolver los
conflictos asociados con el desprestigio atribuido al gremio, en tension con su percepcion de si
desde el advenimiento democratico. Los trabajadores tendrian un espacio para incidir en latoma
de decisiones de la compafiia, participacion legitimada por sus conocimientos técnicos,
erigiéndose a su vez como accionistas de la empresa. Esto permitiria afrontar la delicada
situacion de la linea aérea con la incorporacion de tecnologia, manteniendo la orientacion de

sus actividades segun los intereses nacionales.*’? En el proximo apartado, veremos como gran

468 Revista Alas del Sur (septiembre/octubre 1991). “El Programa de Propiedad Participada o la Historia sin fin”,
p. 5.

469 Revista Alas del Sur (abril/mayo1991). “Del dicho al hecho”, p. 11.

470 Alas del Sur (abril/mayo 1991). “Del dicho al hecho”, p. 11.

471 Aerolineas no era la Gnica empresa en donde las disputas con la dirigencia generaban las condiciones para un
acuerdo por la privatizacion. Segin Gouarnalusse (2011), luego del advenimiento democrético, hubo distintas
compafiias publicas en las cuales las dirigencias gremiales entraron en tension con los directorios por acusaciones
de ineficiencia y mala voluntad que reforzaban una imagen de obsolescencia, inoperancia y corrupcion, y mas
tarde tuvieron vinculo con cierto apoyo al proceso de transferencia.

472 No obstante, no todos los trabajadores organizados del sector estuvieron a favor de las privatizaciones. Asi
como en otros sindicatos a nivel nacional, la venta de empresas estatales se constituyé en un clivaje al interior de
los gremios, que, en algunos casos, como en el sindicato de técnicos o el sindicato de auxiliares de vuelo, fueron
motivo de triunfo de la oposicidn en las elecciones gremiales.
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parte de estas premisas se fueron diluyendo con la adjudicacion de Aerolineas a la empresa

espafola Iberia.
IV. 3. 2 El resquebrajamiento del apoyo: el triunfo de Iberia

“Somos profesionales de la actividad que sabemos de qué hablamos. ™™

Siguiendo las clasificaciones que Fernandez (1995) estableci6 para catalogar los
posicionamientos sindicales frente a las reformas estatales,*’* y a partir de los planteos
desarrollados en el apartado anterior, se puede afirmar que APLA tuvo una actitud negociadora
con respecto a la privatizacion de la empresa, en tanto sus conducciones manifestaron
conformidad con la posibilidad de participacion de capital privado en la compafiia. No obstante,
la falta de convocatoria a la organizacién para definir el proceso decisorio adscribe a una

posicion de “aceptacion sin participacion”.

Con el devenir del proceso de privatizacion fueron apareciendo distintos interesados en
la adquisicion de los pliegos, entre los que se encontraban American Airlines, Varig, Alitalia e
Iberia, y a los cuales se concedieron distintas modificaciones para que continuara el proceso de
transferencia de la empresa aerocomercial, ya fuera “alguna aclaracién, un cambio de normas
0 una postergacion adicional de las fechas fijadas en el pliego” (Schvarzer, 1993: 119). Sin
embargo, cuando se abrieron los sobres de los pliegos en 1990, s6lo Iberia se mantuvo como
oferente valido en asociacion con el consorcio argentino Cielos del Sur, que habia adquirido la

empresa Austral lineas aéreas en 1987.

El triunfo de Iberia fue mal recibido por los pilotos de Aerolineas. Consideraron la
licitacion “un fracaso rotundo”,*” en tanto derribaba los principales pilares sobre los cuales se
habia gestado el acuerdo alrededor de la privatizacion de la empresa: la permanencia en manos
argentinas y el ingreso a Aerolineas de capitales privados que pudieran garantizar la mejora
tecnoldgica mediante inversiones. Esta desilusion es recordada por el entrevistado E., miembro
de la Comision Directiva de APLA:

473 Revistas Alas del Sur (septiembre/octubre 1991). “;Dénde estd el monopolio?, p. 8.

474 El autor clasifica como participativa la actitud de algunos sindicatos que adoptaron una postura negociadora
frente a los distintos gobiernos ya que consideraban que “la tarea principal de los gremios es defender sus intereses
corporativos con ayuda del Estado” (Fernandez, 1995: 213). El resto de las clasificaciones poseen mayores
objeciones por parte de los trabajadores organizados. De menor a mayor, se ubican los sectores “vandoristas” o
“miguelistas” quienes postulaban la alternancia entre lucha y negociacién, el confrontacionismo, liderado por Saul
Ubaldini y los gremios estatales ATE y CTERA, con una actitud de lucha frente a los “estados adversos al
sindicalismo peronista” (Fernandez, 1995: 213). Por dltimo, el autor identifica un ala combativa (formada por
peronistas de izquierda) que planteaban la idea de autonomia estatal del sindicalismo.

475 Revista Alas del Sur (abril/mayo 1991). “Una historia que merece ser contada”, p. 8.
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Nosotros veiamos, si hay cinco pliegos y se cayeron cuatro hay algo que no funciona.
No estamos en contra de la privatizacion, no estamos en contra del ajuste si querés,
no estamos en contra de modificar el CCT, no estamos en contra de nada, estamos
en contra de que destruyan el negocio.*’®

En la revista gremial de marzo de 1991, se public6 una nota titulada “Privatizacion de
Aerolineas, ¢ante la desnaturalizacion de los objetivos?”, donde se expresaban los interrogantes

que generaba en la organizacién gremial el curso de accion de la privatizacion:

Si Aerolineas Argentinas es entregada al consorcio adjudicatario se habran
desnaturalizado los objetivos fundamentales de la privatizacion, ya que los intereses
de nuestra empresa de bandera quedaran supeditados a los de una compafiia estatal
extranjera (...) y en el orden interno se habra constituido un monopolio. Aerolineas
Argentinas se transforma asi en una aerolinea de alimentacién de empresas europeas
y norteamericanas. Por lo tanto, se la condena al atraso tecnoldgico. 4/

En este sentido, la extranjerizacion se convirtio en el eje de las objeciones al proceso.
Asi planteado, el resultado de la cesion de la empresa otorgaba un 85% del paquete accionario
a “una linea aérea estatal espafiola” y “a un grupo econdémico que detentara el monopolio del
transporte aéreo de cabotaje”, en un “efecto no deseado y opuesto a la letra y espiritu de la ley
N°23.696 de Reforma del Estado y al decreto del Poder Ejecutivo en el cual se ordena la
privatizacion”. #’® La composicion resultante contradecia el decreto de privatizacion en el que
se limitaba a menos del 50% la posibilidad de adquisicidn de acciones por parte de extranjeros
y, dado que Cielos del Sur (Austral) era la Gnica competidora de Aerolineas en cabotaje, pasaria
a conducir todo el mercado. APLA sostenia que la condicion de empresa estatal extranjera de
Iberia implicaba que un estado foraneo usufructuara los derechos de la parte argentina en los
acuerdos bilaterales de trafico aéreo internacional. Ello ponia en jaque la condicion de
Aerolineas como instrumento elegido para ejercer la politica aerocomercial nacional y la
potestad del Estado argentino para dictar dicha politica. Asi como sucedié con los procesos de
apertura en los paises centrales, el sindicato de pilotos demandaba que el gobierno defendiera

los cielos atin bajo preceptos liberales, sin renegar del “interés nacional”.*’®

No era la primera vez que lberia intentaba ingresar en el mercado aerocomercial de la
region. Desde la década de 1960, habia buscado vincular su estrategia con la de Aerolineas
Argentinas y la de Pluna (linea aérea de bandera uruguaya) mediante la asistencia técnica o la

cooperacion para el financiamiento de la compra de aeronaves, a cambio de participacion

476 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 14-05-2019, sede APLA.

477 Revista Alas del Sur (febrero/marzo 1991). “; Ante la desnaturalizacion de los objetivos?”,
478 Revista Alas del Sur (febrero/marzo 1991). “; Ante la desnaturalizacion de los objetivos?”,
479 Revista Alas del Sur (septiembre/octubre 1991). “;Doénde esta el monopolio?, pp. 7-8.

p. 6.
p- 5.
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comercial en la region (Vidal Olivares, 2003). La aerolinea espafiola era la competidora
tradicional de Aerolineas en las rutas a Europa, en tanto se encontraba especializada los enlaces
de dicho continente con América Latina. Como operador europeo més frecuente de esas rutas,
Iberia siempre habia pensado a ese destino como su mercado natural, sostenido en la emigracion
entre Espafia y Latinoamérica como el nucleo duro del proyecto. Su posicion geogréfica era
particularmente estratégica porque permitia establecer conexiones directas entre los paises. Asi,
para la aerolinea espafiola, las privatizaciones eran un modo de efectivizar sus intereses en

Latinoamérica y destrabar viejos proyectos truncados.

De este modo, la compra de Aerolineas por una empresa del gobierno espafiol no era
solo una carrera capitalista por la expansion empresarial, sino que se insertaba en la politica
exterior espafiola y en su relacion con la Comunidad Econdmica Europea. De hecho, el Instituto
Nacional de la Industria (INI)*%, organizacion de gobierno que agrupaba a las empresas
publicas espafiolas, pretendia que la linea aérea de bandera se expandiera de acuerdo con los
intereses geopoliticos nacionales que se configuraron alrededor del ingreso de Espafia en la
CEE en 1987 y dentro del reacomodamiento de los bloques de poder que repercutia en sus
politicas aéreas (Vidal Olivares, 2003). Desde el comienzo de las operaciones de Iberia, la
posicion geogréafica de Esparia habia despertado gran interés por parte de otros paises europeos
como Alemania, que veia a la peninsula ibérica como una importante plataforma para expandir
sus itinerarios y sus vinculos con América Latina. Explotar tales vinculos le permitiria a Espafia
convertirse en la puerta de entrada desde América Latina a los paises de la Comunidad y realizar
la redistribucion de pasajeros dentro del continente y hacia Estados Unidos (Vidal Olivares,
2003).

480 E| INI fue una institucion espariola vigente entre los afios 1941 y 1995, con el objetivo de dar impulso a la
industria espafiola y que llegé a conglomerar a las mas grandes empresas del pais europeo.
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llustracién 9. Campafia publicitaria de Iberia en la década de 1980
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Fuente: Vidal Olivares, J. (2008). Las alas de Espafia. Iberia, lineas aéreas (1940-2005). Valencia: Universitat de
Valéncia, p. 56.%!

APLA no solo desconfiaba de Iberia, ante su tradicional competencia con Aerolineas
por las mismas rutas, sino también de Cielos del Sur, el grupo local que se habia asociado a la
compariia espafiola. Ademas de perpetuar el monopolio de cabotaje, los empresarios que ya
eran duefios de Austral, no habian realizado grandes inversiones en esa compafiia. Pescarmona,
su presidente, siempre habia procurado lograr que le otorgaran a Austral rutas internacionales
que explotaba Aerolineas, por lo que APLA entendia que la compra de la aerolinea de bandera
respondia a su intencion de hacerse con un mercado mas amplio. Esto decia la asociacion de

pilotos en su revista gremial sobre la adjudicacién a Cielos del Sur:

Al cabo de tres afios de operaciones, no hubo inversién alguna que justificara una
participacion en el mercado a través de medidas innovadoras en materia de
comercializacidon, ni modernizando la flota de aviones con el esfuerzo que ello

481 “Desde 1492 nadie viaja a América tanto como nosotros. Hemos cambiado las carabelas por aviones. Pero
seguimos manteniendo la tradicidn, viajando mas que nadie al nuevo continente. Iberia es la Unica aerolinea que
te lleva a 20 paises americanos”.
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implica. Lo que se pretende hacer es crecer absorbiendo el tréfico generado por
Aerolineas Argentinas mejorando so6lo cosméticamente sus prestaciones, ya que las
Unicas mejoras se vieron en el servicio a bordo, los uniformes, tapizados y
oficinas.*®

Otra de las objeciones de APLA al proceso licitatorio tenia que ver con que abria la
posibilidad de desregular el transporte aéreo internacional. Parte del gobierno sostenia que ello
tenderia a mejorar las condiciones en las que la linea aérea ofrecia sus vuelos, en un contexto
que priorizaba la competencia como forma de garantizar la eficiencia en la provision de
servicios. En este punto APLA entendia Aerolineas ya se encontraba sometida a una alta
competencia internacional y que no requeria de la desregulacion para mejorar su eficiencia.
Para el sindicato, la aerolinea de bandera era una empresa que se manejaba sin proteccion y
“con la libertad competitiva con que los pensamientos mas liberales del pais quisieran que
actuasen las empresas industriales argentinas.”*%® Para los trabajadores de vuelo, el eje estaba
puesto en el “valor econémico de los derechos de trafico” que estaba cediendo la compaiiia en
el proceso licitatorio en curso. Expresaban que era necesario considerar la particularidad del
mercado aéreo para elaborar las pautas de la privatizacion. Segun sostenia APLA, otros paises
en proceso de liberalizacion defendian lo nacional al prohibir que compafiias extranjeras, como
Iberia, usufructuaran los derechos mencionados.*®* Asi ejemplificaba esta actitud el sindicato

de pilotos, en una publicacion de Alas del Sur:

Iberia solicitdé permiso al pais americano para volar desde Miami a distintos paises
de América Latina, como parte de esta posicion hegemonica que esta logrando en la
region. Estados Unidos se lo neg6 y entonces Espafia, por ello y porque dependia de
la participacion de Iberia en su propio pais, le negé a la compafiia American Airlines
realizar el vuelo inaugural entre Miami y Madrid, y a United, volar entre Washington
y Madrid. A continuacion, el Departamento de Transportes de Estados Unidos le
comunico al gobierno espafiol que cancelara todos los vuelos de Iberia a Miami y
Nueva York. Puede observarse como a los paises atn mas liberales que saben luchar
por su destino, no les repugna defender lo nacional.*®

En esta linea, los pilotos comenzaron a dudar de los fines dltimos de la privatizacion,
que hasta antes de la licitacion aparecian dentro de la aceptacion del sindicato. Cuestionando al
idedlogo de las privatizaciones menemistas, el entonces ministro de Obras y Servicios Publicos,

José Dromi, el gremio lo calificaba como “un piloto que perdié el rumbo” por su improvisacion

482 Revista Alas del Sur (circa 1990). “Privatizacién de Aerolineas Argentinas”, p. 10.

483 Revista Alas del Sur (septiembre-octubre 1991). “; Dénde esta el monopolio?, p. 7.

484 En coincidencia con APLA, lberia pretendia mantener los cielos “cerrados”. En su caso, era porque la apertura
ponia en riesgo la rentabilidad de sus inversiones. En este sentido, se establecieron acuerdos en los que se
supeditaba la participacion de Iberia a que las regulaciones se mantuvieran y que Aerolineas continuara como linea
aérea de bandera. De este modo, pretendian realizar inversiones no riesgosas que les permitieran aprovechar las
rutas explotadas por las compafiias adquiridas y negociar sobre la politica aerocomercial del pais.

485 Revista Alas del Sur (septiembre-octubre 1991). “;Dénde estéa el monopolio?, p. 7.
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en cuanto a los plazos y la urgencia por cerrar el proceso de transferencia de la compafia que
“transformo¢ la licitacion publica e internacional en una venta directa fuera de toda norma”.*%
En coincidencia con la denuncia de APLA, Dromi admiti6 en una declaracion que le valio la
renuncia la falta de defensa de los intereses nacionales en el proceso de licitacion:

Todos los pliegos tienen una clausula no escrita, que no la hemos escrito por

verguenza nacional, que es el grado de dependencia que tiene nuestro pais, que no

tiene siquiera dignidad para poder vender lo que hay que vender. Un pais que no

tiene disponibilidad de sus bienes, un pais que esta inhibido internacionalmente, a-
rro-di-lla-do, a-ver-gon-za-da-men-te (Thwaites Rey, 2001: 70).

En este contexto, APLA volvi6 a bregar por una mayor consideracion en la toma de
decisiones de la empresa y llamo a “renovar el compromiso de lucha”, “con el objetivo de evitar
que las transformaciones resultaran perjudiciales para los pilotos, para su fuente de trabajo vy,
fundamentalmente, para los intereses del pais”, asi como para explicar su posicion “frente a

29 ¢

quienes malintencionadamente trataban de desvirtuarla” “aunque fuera escasa o nula la
predisposicion oficial para atender cualquier tipo de cuestionamiento”.*®” Esta posicion de
mayor confrontacion resultaba de que, a partir de la adjudicacion, habian caido los pilares sobre
los que se habia basado el apoyo de APLA a la privatizacion. Segun lo manifestado en las
revistas gremiales, las leyes y los pliegos eran la referencia a tener en cuenta sobre lo que los
sindicatos estaban dispuestos a aceptar del proceso y a partir de los cuales se registraban los
desvios que habia este tomado en la practica:*® la compafia adjudicataria era extranjera y
estatal, y los capitales privados nacionales poco afines al proyecto sindical de expansion

empresaria.“°

El desacuerdo del sindicato de pilotos con la modalidad en que se llevo a cabo el proceso
licitatorio se canalizd, principalmente, a través de la judicializacion del asunto, en una postura
que fue denominada de “confrontacién responsable” y que, en esta etapa, relego el uso
generalizado de la huelga. Esta modalidad de confrontacion buscaba no deslegitimar las
reivindicaciones gremiales frente a la sociedad y proteger el prestigio de la compafiia aérea, que

depende directamente de la confianza del usuario. Por la via de la judicializacién, APLA realizé

486 Revista Alas del Sur (abril-mayo 1991). “Una historia que merece ser contada”, p. 8.

487 Revista Alas del Sur (abril-mayo 1991). “Editorial”, p. 4.

488 Esta pérdida de legitimidad del proceso de transferencia se hallaba en consonancia con lo que estaba sucediendo
con los sindicatos a nivel nacional. Si en principio ciertos sectores habian aceptado la necesidad de transformacién
estatal que acompafiaba el programa de campafia menemista, las principales oposiciones respecto de estos cambios
comenzaron a aflorar una vez iniciados los primeros procesos de privatizacion, con la demanda sindical de mayor
participacion obrera en la definicion de los cursos de accidn. En este sentido, aun coincidiendo en la necesidad de
transferencia, los conflictos surgidos alrededor de las privatizaciones, en algunos sectores, no remitian a su rechazo
en si, sino a las diferencias con la agenda propia de los sindicatos, a la espera de una mayor concertacion.

489 Alas del Sur (septiembre/octubre 1991). “El Programa de Propiedad Participada o la Historia sin fin”, pp. 5-6.

169



una denuncia en conjunto con un sector de la oposicion al gobierno,**° porque la figura juridica
pretendida para la linea aérea, de Sociedad Andnima con participacién minoritaria estatal, era
legalmente inexistente. El caso llegd a la Corte Suprema de Justicia, a través del mecanismo de
per saltum y la figura fue finalmente aprobada. Por otro lado, pocos dias antes de la entrega de
la empresa a sus nuevos duefios, el 12 de noviembre de 1990, se dict6 un laudo del Ministerio
de Trabajo (N°9/90) mediante el cual se anulaba el 40% de las clausulas mas importantes del
CCT.**! Ante ello, APLA presentd un recurso de amparo solicitando la nulidad del laudo,
mientras que denunci6 la situacion ante el Comité de Libertad Sindical de la Organizacion
Internacional del Trabajo (OIT). En este caso, el juzgado se pronuncié a favor de APLA,
anulando el laudo y estableciendo la vigencia irrestricta del CCT vy la prohibicion de innovar.
Una actitud similar se tomo frente a la eliminacion de algunas escalas en el afio 1992 cuando

se recurrié a la justicia con el fin de obstruir la implementacion de la medida.
IV. 4 APLAy Aerolineas Argentinas Sociedad Anonima (1992-1993)

“Una vez mas, la Argentina se parece a la cancion de Joan Manuel Serrat que
dice ‘siempre llega tarde a donde nunca pasa nada’. La crisis se ha desatado y
las méas importantes lineas aéreas del mundo acuden a sus gobiernos para
superar el temporal y en ellos encuentran refugio. Aerolineas Argentinas, a ocho
meses de adjudicada a una nueva sociedad, sigue a la deriva en un mar de dudas:
aun no se sabe coOmo estd compuesta la compafiia, ni si se pago la cuota inicial y
hasta ahora no se constituyeron los avales ni las garantias exigidas. Por cuanto
el Presidente de la Nacion afirma respecto de Aerolineas Argentinas que ‘no
daremos pasos que puedan perjudicar al Estado’ aunque el contraste de lo que

sucede en un mundo y en otro parece mostrar una realidad distinta”*%?

490 E] denominado “grupo de los ocho” estaba formado por diputados justicialistas que se alejaron del partido en
la década de 1990, para formar su propio bloque en el Congreso. Entre otros, se encuentran quienes colaboraron
en procesos judiciales contra la privatizacion de Aerolineas, como Moisés Fontenla y German Abdala. Frecia, R.
(2008). “El cielo es nuestro”, p. 40.

491 Se pretendid eliminar las clausulas referentes a “la intervencion conjunta empresa/gremio en la discusion e
implementacion de temas profesionales; acceso de APLA a informacién referente a planes de vuelo y rutas:
jerarquia del piloto; respeto del escalafdn; regulacion objetiva del sistema de ascensos; transporte de tripulaciones;
jornada maxima de labor; cursos de instruccion tedrica, vuelo y readaptacion; funciones de la Comision de
Desarrollo Profesional; régimen de licencias ordinarias, por enfermedad o accidente; anticipo previsional; fondo
permanente de retiros; comisiones y traslados; reintegro por gastos de servicio; franquicias de pasajes; estabilidad
en el empleo; oficial de seguridad y rol de los instructores”, Alas del Sur (abril-mayo 1991). “; Privatizacién versus
convenio colectivo de trabajo?”, pp. 12-13.

492 Revista Alas del Sur (abril-mayo 1991) “Argentina, el reino del revés”, p. 14.
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Iberia asumio el control de la empresa en noviembre de 1990 con la implementacion del Plan
Estratégico que habia presentado en la licitacion de la linea aérea de bandera.**® Los objetivos
para el quinquenio 1992-1997, apuntaban principalmente al aumento en la productividad
empresarial con la mejora en los costos operativos, a través del uso intensivo de las aeronaves
y tripulaciones, el ahorro en combustibles y catering, y la racionalizacién de la estructura
administrativa y de comercializacion. En cuanto a las rutas, se buscaba potenciar y proteger los
mercados de mayor volumen y tréfico, principalmente la presencia en los méas atractivos de
Europa y Estados Unidos. En el primero, Aerolineas se encargaria de las capitales de Italia,
Espafia, Francia y Alemania, mientras que el resto serian realizadas en coordinacion con Iberia
a través de conexiones via Madrid. En Norteamérica, se priorizaban Miami, Nueva York y Los
Angeles. Similar situacion se daba en el ambito regional, donde se proponia desarrollar aquellos
mercados con mayor atractivo y potencial, particularmente las capitales brasilefia, chilena y
uruguaya. Por ultimo, se relegaba el mercado Sudamericano, por considerarlo de pequefio
volumen y de menor importancia para Aerolineas, el cual seria servido en coordinacion con la

compaiiia venezolana, Viasa, también de propiedad de Iberia.*%

En principio APLA cuestiono dicho plan, en tanto se oponia al principal eje de la agenda
sindical: el rol de Aerolineas como herramienta de politica aérea nacional, principalmente en
materia de conexion y desarrollo para zonas poco rentables, porque la estrategia de Iberia sélo
se concentraba en las rutas mas ventajosas. En este sentido, el sindicato confrontaba al uso
intensivo de aeronaves que resultaba de ampliar las frecuencias a Estados Unidos y Europa,
contradictorio con la clausula de garantia de integracion interregional latinoamericana exigida
en el decreto de privatizacion de la linea de bandera.*®® Ya en junio de 1990, APLA y otros
gremios aeronauticos se pronunciaron en contra del Plan presentado, aduciendo su inviabilidad
y la condena “a Aerolineas a un plano secundario en la actividad, limitandola a una funcion de
alimentacion de la red de Iberia en Europa y de otras compafiias aéreas no identificadas en el

caso de Estados Unidos”.*%

Asimismo, dudaban de las proyecciones econdmicas que el Plan esperaba, las cuales
implicaban el crecimiento de un 7,5% en el volumen de tréfico. La cifra proyectada equivalia a

“multiplicar por cuatro el superavit promedio, de 25 millones de ddlares,” que habia tenido la

493 Plan Estratégico Aerolineas Argentinas y Austral (1993).

494 Plan Estratégico Aerolineas Argentinas y Austral (1993).

495 Diario Clarin (08/08/1990). “; Vuelo en emergencia?”, pp. 16-17.
49 Revista Prensa del Transporte (1990). Iberia toca el cielo, p. 14.
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compaiifa en los afios anteriores.**” El problema era que se estipulaba que parte del pago
comprometido para adquirir la Aerolinea provendria de dichas ganancias esperadas por lo que,
ante la imposibilidad de cumplir con esas expectativas seria la empresa privatizada la que debia

responder por el propio pago con su patrimonio.*®

En lo que respecta a los trabajadores de vuelo se proponia “conseguir una productividad
competitiva, en linea con las principales compaiiias europeas y americanas”.*%® En primer lugar,
se aducia que, “de los 10.500 empleados que reunia el staff de Aerolineas, la empresa podia
manejarse virtualmente con la mitad”.>%° Es por eso que se esperaba reducir los costos a través
de la optimizacién de la programacion de vuelo y la racionalizacion de las postas
internacionales, con la modificacién del Convenio Colectivo de Trabajo en los aspectos de

tiempos de vuelo, servicios y/o tareas especificas.

En 1991 se acordo la continuidad del plantel de pilotos y se logré la firma de un nuevo
CCT, luego de haber pactado su revision para reforzar su caracter profesional con el objetivo
de resolver los temas “postergados que preocupan al sector”.%°r Alli se establecio la creacion
de una comision especial para el estudio de la problematica de la actividad del piloto en vuelo
y se establecio el aumento salarial de un 80% por inflacién, reconociendo demandas de los
pilotos en afios anteriores.5? Seguin entrevistados, el salario de un comandante pas6 de 1200 a
8000 ddlares, sumados a otros montos no remunerativos, como el abono de un plus en virtud
del logro de la mayor productividad obtenida, el establecimiento de una jubilacion privada, el
pago a copilotos mas antiguos por gastos de capacitacion y el otorgamiento de pasajes con plaza
confirmada a copilotos y grupo familiar en uso efectivo de vacaciones.>* Esta medida intentaba
recomponer la remuneracion de los pilotos a cambio de la cesidén en puntos convencionales que

la compafiia pretendia modificar. La misma es recordada en entrevistas como una forma en que

497 Diario Clarin (08/08/1990). “; Vuelo en emergencia?”, p. 17.

498 Aerolineas habia sido ofertada por un precio tomado de la valuacion realizada durante el gobierno de Alfonsin,
que luego fue disminuido por la oferta de Iberia, que proponia “un pago en efectivo total de u$s 260 millones, mas
u$s 1.610 millones en titulos de la deuda externa” (Thwaites Rey, 2001: 67). Por una disputa alrededor de los
avales para efectivizar la venta de la linea aérea, los adjudicatarios ofrecieron una nota de crédito que luego
abonarian con los ingresos operativos de la propia compafiia adquirida. Para un desarrollo pormenorizado de ese
proceso véase Thwaites Rey (2001).

499 plan Estratégico Aerolineas Argentinas y Austral (1993), p. 54.

500 «E] cielo es el limite. La historia de Aerolineas Argentinas” (2004), s.d.

501 Ministerio de Trabajo y Seguridad Social (1991) “Convenio Colectivo de Trabajo APLA — ARSA”, pp. 57 y
60.

%02 Ministerio de Trabajo y Seguridad Social (1991) “Convenio Colectivo de Trabajo APLA — ARSA”, p. 57.

503 Ministerio de Trabajo y Seguridad Social (1991) “Convenio Colectivo de Trabajo APLA — ARSA”, p. 58.
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los empresarios espafoles intentaron garantizar el apoyo del gremio: “Iberia no fue contra las

condiciones laborales, nos pusieron en un pedestal.”>%

Cuando se hace cargo Iberia en 1991 citan a los gremios para discutir paritarias y
salarios. Arman una carpeta de requisitos y la Comision Directiva va a la reunion.
Iban a pedir una reposicion. Entonces llegan alla y les dicen ‘reconocemos que los
pilotos de Aerolineas Argentinas son unos de los peores remunerados del mundo, de
manera que nuestro proyecto es que el copiloto ingresante gane 2500 ddlares y de
ahi paraarriba’. Quedaron petrificados, mudos. Recuperaron el aliento, cerraron todo
y vinieron para aca (al sindicato) y todos aceptaron. ¢Sabés lo que significo eso? Que

cuando vos decias que estos ‘gallegos’ nos quieren matar, te querian pegar, ‘no podés

ser tan antiguo, Aerolineas Argentinas existe gracias a los ‘gallegos’.>®

Estas medidas fueron posteriormente leidas como una maniobra de “piscologia de
grupo” que resarcié demandas que los pilotos venian exigiendo desde hacia décadas. Segun
entrevistados, las cesiones en materia salarial sentaron las bases de la modalidad que adquiriria
la relacion entre el sindicato e Iberia en la primera etapa de gestion privada, cuando, aun con
algunos conflictos en materia de decisiones estratégicas empresariales, primo una baja
conflictividad laboral atada a los acuerdos alcanzados en la firma del CCT en noviembre de
1991. También fue visto como un problema de “falta de madurez sindical”, que llevo a los

trabajadores a ceder en ciertas cuestiones en intercambio por otras prerrogativas laborales.

Cuando llega Iberia nuestros salarios estaban muy deteriorados, siendo empresa
estatal...estaban muy deteriorados. Cuando Iberia se hace cargo de Aerolineas
Argentinas, lo que genera es una inyeccion de mejorar salarios...pero a su vez, el
mejorar salarios significaba perder Convenio Colectivo de Trabajo. Esas son
experiencias que se van ganando, como cambiar puntos convencionales por dinero,
se te termina licuando lo que te den. Ese dinero a los tres afios no significa nada, y
vos perdiste un punto convencional que lo que hace un punto convencional es darte
calidad de vida.>®

El aumento salarial representd una division entre quienes siguieron apoyando la gestion
de Iberia y quienes comenzaron a plantear diferencias con el manejo empresario. Quienes
comenzaron a mostrar su descontento, cuestionaban la cesidn de ciertas rutas y la merma en la
explotacion de otras, a lo que se sumaba el retraso en la implementacién del PPP, uno de los
principales puntos de la aceptacion sindical a la privatizacion. Hacia comienzos de 1992, se
gesté una huelga de un sector de los pilotos que reclamaban la plena vigencia del convenio

colectivo y denunciaban el achicamiento de la compafiia que comenzaba a reducir escalas en

504 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas, 14-05-2019, sede APLA.

505 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas, 14-05-2019, sede APLA.

506 Entrevista virtual realizada a Ed., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision
Directiva de APLA, 28-08-2020.
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los vuelos. Esta fue desactivada por el Ministerio de Trabajo con el dictado de la conciliacion
obligatoria.>®’

El resto de los gremios tuvo un inicio mas tormentoso en su vinculo con los nuevos
duefios. En 1992, durante la mencionada conciliacion obligatoria con APLA, Iberia anuncio el
licenciamiento de 775 trabajadores y solicitéd al Ministerio de Trabajo que Aerolineas pudiera
ingresar en un programa de racionalizacion. El resto de los gremios, principalmente los méas
afectados, AAA y APA, utilizaron entonces una serie de medidas “creativas” cuyo objetivo
central fue concientizar al usuario, sensibilizar a la opinion publica y evitar la oposicion
binomial trabajador-pasajero. Asi, durante la etapa de lucha para reincorporar a los licenciados
y evitar que se despegara con tripulaciones minimas, se repartian manzanas, galletitas y botellas
de agua entre los pasajeros, financiadas por la ITF (Federacién Internacional de Trabajadores
del Transporte, segln sus siglas en inglés). Las y los tripulantes de cabina repartian folletos y
material informativo vestidos con remeras en las que se leia “Salvemos a Aerolineas”, a veces

acompafiados por una flor y broches que decian: “ademas de sonreir puedo salvarle la vida”.5%

IV. 5 La otredad en la linea aérea de bandera (1994-1999)

“La incertidumbre es la Gnica verdad®%

En marzo de 1994, el entonces ministro de Economia, Domingo Cavallo, anuncio la renuncia
del gobierno a la “accién de oro” de Aerolineas a cambio de un mayor aporte de capital privado.
Dicha accién se habia reservado anteriormente para que el Estado mantuviera prerrogativas
sobre el proceso de toma de decisiones en la empresa, en linea con las estrategias geopoliticas
del pais (Thwaites Rey, 2001; Troncoso, 2017). A partir de ese momento, la dirigencia
empresaria profundizo la venta de los activos que podian representarles rentabilidad, los cuales,
hacia 1999, incluian “las oficinas comerciales en el exterior e interior, los simuladores de vuelo
donde se entrenaban pilotos de toda América latina y la flota completa de sus 28 aeronaves
originales” (Thwaites Rey, 2001: 6). Asi también se tercerizaron actividades de mantenimiento

técnico, que eran realizadas por Aerolineas, en favor de Iberia.

La retirada estatal a mediados de los noventa marcé el ingreso de Aerolineas en una

etapa que fue el caldo de cultivo para la fuerte crisis que se vivioé a comienzos de la década

507 |_as diferencias internas que comenzaron a expresarse en cuanto a la concepcion de las clipulas y de las bases
de las consecuencias del proceso de privatizacion seran fundamentales para comprender las transformaciones del
gremio que desarrollaremos en el capitulo V.

508 Frecia, R. (2008). “El cielo es nuestro”, p. 89.

509 Revista Alas del Sur (abril/mayo1991). “Del dicho al hecho”, p. 11.
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siguiente. Por un lado, este periodo mostro los elementos de la composicion del sindicato de
pilotos que estuvieron expuestos a las transformaciones suscitadas por las reformas de mercado.
En ese sentido, cabe analizar el modo en que la dimensién comunitaria del gremio de pilotos se
vio desafiada por la transferencia de la linea aérea nacional a una empresa extranjera y la forma
en la que los trabajadores de vuelo significaron ese cambio. Por otro lado, se produjo la primera
denuncia de vaciamiento de la empresa aerocomercial por parte de Iberia. Dicho concepto
refleja la concepcion de los trabajadores de vuelo sobre el proceso privatizador como una
pérdida en el aspecto atribuido de la dimension simbdlica de su identidad: el sentido nacional
de su profesion.

IV. 5. 1 Transformaciones sindicales a partir de la privatizacion: desafio al espiritu de cohesion

Antes de exponer la actitud que tomo APLA durante el periodo post-privatizacion, es preciso
sefalar algunas especificidades de los sindicatos de pilotos en el modo en que, desde 1990,
experimentaron los cambios del sector trabajador. Como hemos desarrollado en el capitulo I, el
sindicalismo se enfrentd en esta etapa a una mayor competencia internacional, producto de la
apertura economica, que derivé en despidos y pérdida de fuentes de trabajo en un contexto de
tendencia salarial a la baja (Castel, 1997; Neffa, 2010). Asi también, se observa una pérdida de
lealtad de las bases hacia sus organizaciones sindicales por la dificultad de estas de defender a
sus afiliados frente a los cambios suscitados y por su pérdida de protagonismo en la escena
politica (Natalucci, 2013).

Para comprender el impacto de las reformas de mercado en el sindicato de pilotos
corresponde incorporar nuevos elementos a los mencionados. En esta etapa, los pilotos
contaban con una mayor inelasticidad en relacion a los cambios en su entorno, a diferencia de
otros trabajadores que se ubicaban en una asimetria mayor con el capital (Corsi, 2015). Si la
apertura externa fue uno de los principales impactos al sindicalismo industrial a través del
“disciplinamiento” de los precios y salarios, para los sindicatos aeronauticos la competencia
internacional ya formaba parte de su actividad desde los comienzos de la prestacion del servicio.
En esta etapa, la concurrencia estaba generalmente fijada por las concesiones de rutas,
frecuencias y horarios de vuelo, y era producto de negociaciones, normalmente muy arduas,
resultantes de la decision politica de cada pais de determinar qué empresas podrian surcar los
cielos. Esto otorgaba a los trabajadores del aire una mirada globalizada de su labor, que tenia
que cumplir con estandares internacionales de seguridad y calidad del servicio para mantenerse
en competencia, entre los que se incluian condiciones laborales consideradas inamovibles so

pena de poner en riesgo la integridad fisica de los pasajeros y trabajadores (Cufré, 2017).
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La exposicion a la competencia internacional, como hemos mencionado, comenzé a
modificarse hacia fines de la década de 1970, cuando inici6 la puja norteamericana por una
menor regulacion de las rutas aéreas. Algunos autores que analizan las condiciones de empleo
de los trabajadores aeronduticos en la post-desregulacién, marcan la pérdida de puestos de
trabajo, los recortes salariales y la precarizacion laboral como resultados, principalmente, de
las fusiones y quiebras que comenzaron en Estados Unidos a raiz de ese proceso (Capelli, 1985).
Sin embargo, esta profundizacion de la competencia internacional no impactd, al menos durante
la década de 1990, de la misma forma en los sindicatos aeronauticos argentinos. Por pedido de
la empresa adjudicataria de Aerolineas, los cielos se mantuvieron “cerrados” durante buena
parte de la década.®'? Por otra parte, los precios de los pasajes estaban determinados a través de
la International Airline Transport Association (IATA). Si bien la desregulacién tarifaria habia
iniciado en la década de los ochenta, para 1990 aln podia verse la equiparacion de precios en
las publicidades de las compariias aéreas. Esto implicaba que los aumentos salariales no
pudieran ser trasladados a las tarifas automaticamente y que, por lo tanto, el cambio producido
a partir de la apertura comercial no fuera de igual impacto que en otras industrias (al menos en

este periodo).*!!

En Argentina, la década de 1990 no supuso un proceso desregulador del mercado
aerocomercial que significara para los pilotos de Aerolineas una gran pérdida de puestos de
trabajo.5*? En este sentido, para los pilotos argentinos el aumento de la competencia no redujo
ampliamente el empleo en el sector. De todos modos, partian de una compleja situacion propia
del mercado aéreo argentino. La falta de empresas locales que tuvieran una escala similar a la
de Aerolineas volvian muy codiciados los escasos puestos de trabajo existentes. Como sostiene
Capelli (1985), los gremios de pilotos poseen una afinidad muy fuerte con la compafiia de la
cual forman parte e, incluso, son los que mas ceden en las negociaciones porque representan a
los que mas pueden perder con los despidos. Esto sucede, por un lado, por motivos estrictamente
laborales, ya que el cambio de empresa les ocasiona una fuerte pérdida salarial por el beneficio
econdmico que representa la antigtiedad dentro de una linea aérea (cantidad de horas de vuelo
que implican ascender en el modelo de avion segin la mayor capacidad de pasajeros) y, a su

vez, por la inutilidad de sus conocimientos técnicos tanto en otras aerolineas como en mercados

510 En el proximo capitulo (V) veremos que en 1999 Carlos Menem firmé un convenio de desregulacion con
Estados Unidos que establecia la liberacion total a partir del afio 2003. Este nunca entr6 en vigencia porque se
oponia a la legislacion vigente.

511 Esto no significaba que no hubiera competencia, sino que esta estaba enfocada principalmente en el servicio
ofrecido.

512 Sf hubo, como en otras empresas plblicas privatizadas, la oferta de importantes sumas para retiros voluntarios,
que, segun lo conversado en entrevistas, fueron aceptadas por algunos de los trabajadores.
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alternativos. Por otro lado, la pérdida se potencia por los motivos simbdlicos que hemos
desarrollado en el capitulo 11, vinculados a la condicion de diplomaticos de los trabajadores de
vuelo que se desempefian en la aerolinea de bandera de un pais. Estas condiciones del mercado
laboral brindan un mayor arraigo a la compafia y convierten la defensa de los puestos de trabajo
en la Unica alternativa para mantener la profesion de pilotos. APLA, representante de una
amplia mayoria de trabajadores de Aerolineas, posee una ventaja en las negociaciones con la
empresa respecto de sindicatos de otros paises que estan conformados por pilotos de mas de
una gran aerolinea, con distinto peso y poder. Esta conformacidn de la organizacion, veremos,
le otorgé una mayor capacidad de organizacion y cohesion para gestionar los conflictos que
aquejaban al sector.

Por otra parte, si a nivel global se reflej6 una pérdida de lealtad a los sindicatos a raiz
del aumento del desempleo y la fragmentacion del mercado laboral, el sindicalismo aeronautico
se valio de la posibilidad de sostener esa lealtad a partir de los valores simbolicos con los que
se asociaba a la linea aérea de bandera y, por consecuencia, a la organizacion de pilotos como
agrupacion natural de una comunidad previamente definida (la empresarial). Como hemos visto
en el conflicto de julio de 1986, uno de los aglutinantes més fuertes en torno a la representacion
del sindicato era su defensa contra toda medida que pusiera en juego la seguridad en vuelo. Las
entrevistas realizadas evidencian que aun hoy, no hay trabajadores de la compafiia que no se
encuentren afiliados a su sindicato, a pesar de las disparidades que puede haber en cuanto a la

participacion en sus actividades.

Considerando estas condiciones particulares en las que APLA atraveso las reformas de
mercado, es posible identificar en el ingreso de Iberia, sobre todo, como una irrupcion de la
otredad en la compafiia en una fuerte tension con la dimension comunitaria de los trabajadores
de vuelo. Ademas, el proceso de privatizacion modificé el rol simbdlico atribuido a Aerolineas
como factor de desarrollo y de expresion de la soberania. La adjudicacion de la linea aérea de
bandera a una compafiia estatal espafiola tocd una de las fibras mas fuertes sobre las que se
asentaba la identidad de los trabajadores aeronauticos, esto es, ser la herramienta que ponia la
politica aérea en ejecucion. La empresa dejaba de ser nacional lo cual rompia con la percepcion

de si del gremio sobre su ambito de realizacién profesional.

De acuerdo a lo planteado hasta aqui, para los trabajadores de vuelo la apertura externa
no modific6 un escenario de por si alta y crecientemente competitivo. Tampoco hubo un

aumento de la desocupacidn que generara la pérdida de capacidad de movilizacion o influencia.
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Estos sindicatos habian funcionado virtualmente como sindicatos por empresa. Fueron
especialmente los cambios en cuanto a la concepcion simbolica de la aerolinea nacional (en un
mercado laboral pequefio y muy especifico para el desempefio profesional) los que empujaron
a las organizaciones sindicales a movilizar nuevos recursos y estrategias para defender la
dimension comunitaria que se encontraba desafiada. Veremos en el proximo apartado cémo,
sobre ese cambio, comenzaron a construirse los marcos para la accion que tradujeron a la
practica la crisis en la dimension comunitaria gestada a partir del ingreso de la otredad en

Aerolineas.

IV. 5. 2 La denuncia de “vaciamiento”: ¢Qué se quitd a Aerolineas?

“Que la transformacion se ha instalado en nuestra cotidianeidad no deja lugar a
dudas, como no caben dudas de que la dindmica de ese cambio no ha tenido en
todos los casos un sentido positivo (...) APLA debio desarrollar su tarea gremial
en esa realidad y, en consecuencia, tuvo que extremar los esfuerzos con el
objetivo de evitar que las transformaciones resultaran perjudiciales para los
pilotos, para su fuente de trabajo y, fundamentalmente, para los intereses del pais
(...) Por eso, no podemos dejar de decir que todo lo acontecido en los ultimos
meses abre un marco de incertidumbre y preocupacion para el futuro de nuestra
actividad y, sobre todo, el del pais en su conjunto. La Comision directiva de
APLA quiere renovar, entonces, su compromiso de lucha en pos de una realidad

mejor que permita vislumbrar un horizonte cierto y venturoso >3

Hacia mediados de la década de 1990 los trabajadores de Aerolineas Argentinas denunciaron
por primera vez el vaciamiento de la empresa por parte de Iberia. Este concepto hacia referencia,
en primer lugar, al achicamiento, en beneficio de otras transportadoras, de la participacion de
la linea aérea en el mercado aéreo y, en segundo lugar, al vacio de sentido que se derivaba de
las transformaciones en la industria. Aerolineas se habia convertido en una Sociedad Andnima,
que podia “quebrar, cerrar o triunfar”,>** quitando toda referencia al rol de la empresa como

herramienta de politica aérea nacional y toda connotacidn politico-estratégica.

La idea de “vacio” coincide con la nocion de pérdida que se ha observado en la

experiencia de otras familias de empresas privatizadas (Palermo, 2010). Una de las primeras

513 Revista Alas del Sur (abril/ mayo 1991). “Editorial”, p. 4.
514 Diario Clarin (30/12/1992). “No hay Aerolineas sin Austral, dijo el namero dos de Iberia”, pp. 2-3.
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referencias a dicha pérdida fue mencionada en mayo de 1992 a través de una solicitada firmada
por los gremios en su conjunto y publicada en distintos medios de comunicacion. La solicitada,
denominada “La verdad sobre Aecrolineas Argentinas”, denunciaba que “Aerolineas ha[bia]
perdido estructura, identidad, rentabilidad, eficiencia, confiabilidad y prestigio por exclusiva
responsabilidad del accionar de su direccion”.®®® En esa misma solicitada, se demandaba la
injerencia del gremio en las decisiones de la nueva empresa privatizada tal como se habia
prometido antes de la adjudicacion. APLA atribuy6 a la dirigencia una “posicion feudal y
absolutista que margina el universo del personal del desarrollo de la empresa”.

La gravedad de la situacion exige acciones firmes y decididas con la participacion

de los trabajadores organizados, que conduzcan a soluciones definitivas, a fin de

salvaguardar los intereses de la Nacion, de los usuarios y de los propios trabajadores,

como asimismo la inmediata implementacion del PPP normado por la ley y los
acuerdos de transferencia.>®

Esta sensacion de haber perdido en el proceso post-privatizacion fue referida también
en diversas entrevistas: “En los noventa se perdid, yo creo que se perdid, teniamos otros
destinos, perdimos también propiedades. ibamos a Paris, Frankfurt, Londres, Montreal, qué se

yo, todo eso se fue perdiendo”.>!

Es preciso sefialar cierta continuidad entre la etapa post-privatizacion de los colectivos
de familias de empresas estatales y de la familia aeronautica, aun con las diferencias generales
que hemos establecido en el apartado anterior (Capogrossi,2016; Palermo, 2010; Soul, 2002).
Los autores que han analizado estas familias coinciden en que la privatizaciéon puso fin al
“universo identitario” que se habia gestado desde mediados del siglo XX. A lo largo de ese
proceso de transformacion, las familias de empresas estatales como YPF y SOMISA,
ingresaron en un proceso de “resistencia”. En el caso de Aerolineas, es posible hallar
coincidencias con esa transformacién identitaria, en tanto la adjudicacion a Iberia provoco la
caida de la misién de los trabajadores y un desafio a la comunidad basada en los valores

nacionales.

Sin embargo, en este sentido la familia aeronautica tiene sus particularidades. Por un
lado, difiere con otras familias de empresas estatales en la forma en que cada una afronté el
embate contra el aspecto comunitario de su identidad. Para el resto de familias de empresas

estatales la transferencia al sector privado resulté en la conformacién de nuevos modelos

515 Revista Realidad Econdmica (1992). “Solicitada: la verdad sobre Aerolineas Argentinas”, pp. 101 —102.
516 Revista Realidad Econdmica (1992). “Solicitada: la verdad sobre Aerolineas Argentinas”, pp. 101 —102.
517 Entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.
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identificatorios de mayor fragmentacion e individualizacion que “erosionaron la comunidad de
fabrica” y el vinculo de los trabajadores con las compafiias nacionales (Capogrossi, 2016: 119;
Palermo, 2010).°8 Para Palermo (2010) la privatizacion en el sindicato de petroleros (SUPE)
diluyd lazos comunes, sentidos, valores y experiencias que conformaron a ese colectivo de
trabajadores. Para Soul (2010), en el caso de SOMISA, la privatizacion implico la “irrupcion
del patrén en la fabrica” (p. 54), luego de una construccion colectiva laboral en la que este se
encontraba ausente. En Aerolineas, a diferencia de otras empresas, la privatizacion significo la
irrupcién de la otredad simbdlica en el &mbito de la produccion de vuelos, enfatizada por la
adjudicacion a una empresa extranjera y principal competidora en sus rutas. El proceso
privatizador en si no modificé la l6gica institucional segln la cual se concebian los trabajadores,
que ya se encontraba en crisis desde la década de 1980. En el caso de Aerolineas, durante la
resistencia hubo una menor individualizacion que en otras empresas estatales: especificamente
en el sindicato de pilotos, segin veremos en el capitulo V, la contienda contra la gestion privada

se caracterizo por la reafirmacion de la identidad percibida en su aspecto comunitario.

En lo que respecta a los cambios en el vinculo entre capital y trabajo, algunos autores
plantean que la privatizacion significo, para ciertas empresas estatales, el avance del capital en
la reorganizacion del tiempo de trabajo. Sin embargo, los pilotos de Aerolineas, por su
condicion de sindicato profesional, han resistido en esta etapa la incorporacion de nuevas
practicas. Por un lado, porque la seguridad en vuelo aun aportaba un limite a esa reorganizacion
del capital, que no permitia construir principios diferentes a los instalados segun las directrices
internacionales. Por otra parte, por los objetivos de la empresa adjudicataria y las caracteristicas
de la industria, que condicionaban, al menos hasta comienzos de los afios 2000, las

posibilidades de transformar la explotacién en una mas flexible.

A partir de la cesion de la capacidad de veto estatal, se produjo la ruptura mas importante
entre el Estado y la linea aérea de bandera. Como mencionamos en este apartado, para los
gremios dicha situacion represent6 una pérdida generalizada del sentido de su actividad, de la
jerarquia de la empresa y de su status como trabajadores de linea aérea de bandera.
Principalmente, constituy6 un fuerte cuestionamiento a la nocion de comunidad por la aparicion

de una otredad extranjera en Aerolineas. En esta etapa se inici6 la quiebra con la dirigencia

518 Algunos autores sostienen que el proceso de privatizacion fracturé a las comunidades de fabrica conformadas
durante la etapa estatal a partir de los retiros voluntarios, despidos y nuevas logicas productivas (Capogrossi, 2013;
Palermo, 2010).
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empresarial que ante la virtual quiebra de Aerolineas en el afio 2001, mostraria la reafirmacion

de la dimensidon comunitaria puesta en tension.
IV. 6 Reflexiones Finales

Los cambios en el transporte aéreo argentino durante la década de 1990 formaron parte de una
de las tendencias que, a nivel internacional, se presentaba como consecuencia de la apertura de
los cielos que habia comenzado en Estados Unidos hacia fines de la década de 1970 (propia del
auge neoliberal): la venta de las lineas aéreas de bandera. Dentro del contexto de
transformaciones, la cesién de Aerolineas Argentinas era vista tanto como un caso testigo para
el profundo proceso de privatizacion que inici6 Carlos Menem y como una forma de adaptar la
compafiia a un nuevo modelo de insercién internacional. Dicho proceso, cuyas justificaciones
intentaron construir consenso con los distintos actores involucrados, tuvo por resultado la
desintegracion del escenario en que se habia gestado la comunidad aeronautica y en el que se
entendia el sentido de la actividad de los pilotos. Las nuevas concepciones sobre el papel
economico de las empresas publicas modificaron el rol de la linea aérea como herramienta para

distribucidn territorial del desarrollo y para el ejercicio de la soberania nacional.

Para los trabajadores de vuelo, en principio (entre 1989-1991), la posibilidad de
modernizar el servicio brindado por Aerolineas, incorporar nuevas flotas y mejorar las
condiciones salariales y laborales en que se encontraba el grupo de profesionales, impulsaron
la aceptacion de la venta. No obstante, por la naturaleza de la profesién y la condicién de linea
aérea de bandera, la adjudicacion de la empresa a una compariia estatal espafiola, competidora
de Aerolineas, movié las destruia la atribucién simbdlica de la identidad de los trabajadores
aeronauticos de ser la herramienta que ponia en ejecucion una politica aérea nacional soberana
y para el desarrollo. Ello derivd en el cuestionamiento a la dimension comunitaria de la
identidad aeronautica en un contexto de desintegracion del componente simbdlico. La mision
que enarbolaban los pilotos se caia dentro de la pérdida de orientacion nacional del transporte

aéreo, lo que puso en cuestion la relacion de cohesion asociada con lo nacional.

La importancia de dicho cambio radica en que este aspecto fue el mas determinante en
las transformaciones sufridas por los sindicatos aeronauticos durante las reformas, cuyo nivel
de exposicion se mostrd distinto al que impact6 en el sindicalismo industrial. En una primera
etapa (1992-1993), los dirigentes empresarios mejoraron las condiciones de trabajo en materia
salarial y laboral y, aun con diferencias al interior del sindicato, lograron gestar cierto apoyo a

la gestion. Para el periodo 1994-1999, tanto la indiferencia de los directivos frente a la posicién
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del sindicato como la cesion de rutas y perdida de recursos, llevaron a las organizaciones
gremiales a denunciar el “vaciamiento” que se estaba produciendo en la empresa, en un sentido
tanto material como simbolico. En los proximos capitulos veremos cdmo las transformaciones
de los aspectos atribuidos a las dimensiones simbdlica y comunitaria repercutieron en una
reafirmacion de la cohesion grupal y en una incipiente metamorfosis de la dimension
institucional, que modificé algunas de las pautas a partir de las cuales el gremio llevaba adelante

la accion colectiva.
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Capitulo V. La crisis de la aerolinea privatizada.
Nuevos repertorios de accion y la conformacion
del “Todos Somos Aerolineas” (1999-2002)

“Alta en el cielo

un aguila guerrera

audaz se eleva

en vuelo triunfal,

azul un ala del color del cielo,

azul un ala del color del mar.5t®
V. 1 Introduccion

Hacia fines de la década de 1990 el desempefio de Aerolineas Argentinas se encontraba
seriamente afectado. Sin aviones propios, la empresa habia perdido rutas y otros activos
mientras que un creciente endeudamiento condicionaba su actividad operativa. El contexto
global no cooperaba: la industria aerocomercial habia ingresado en una importante crisis,
producto de una feroz guerra de tarifas, cuyas consecuencias alimentaron una mayor
desregulacion del mercado. En ese marco, la conduccion de la empresa aerocomercial argentina
intent6 implementar un plan de ajuste, denominado “Plan Director”, con modificaciones en los
convenios laborales y la oferta de retiros voluntarios. Frente a la reticencia de los trabajadores
a aceptar el plan y ante la virtual paralisis de los vuelos de la linea aérea, se desato una etapa de
protestas y movilizaciones en demanda de la continuidad de la compafiia que, finalmente,

derivo en la transferencia de Aerolineas a nuevos accionistas.

La agudizacion de la crisis y la consecuente tension entre sindicatos aeronauticos y
empresarios espafioles, se desarrolld en un particular contexto nacional. Durante el gobierno de
Fernando De la Rua, quien habia asumido la presidencia a fines de 1999, se profundizaron las
tendencias sociales hacia la precarizacién laboral, el crecimiento del desempleo y la
marginalidad social, que se venian gestando desde mediados de la década de 1990. En
diciembre de 1999 se sanciond una nueva ley de Reforma Laboral,>?° para la flexibilizacion de

las condiciones de contratacion de trabajadores, exigiendo la renovacion compulsiva de los

519 “Cancion a la bandera argentina” entonada por los trabajadores de Aerolineas en el programa televisivo Susana
Gimenez en el marco de las protestas laborales frente la crisis de la linea aérea de bandera en el afio 2001.
520 |_ey N°25.250 c.f.: infoleg.gob.ar
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convenios de trabajo y posibilitando las negociaciones salariales por empresa (Palomino,
2000b). Ello expuso las dificultades que encontraba el sindicalismo nacional para construir una
oposicion unificada a las transformaciones de las condiciones laborales impulsadas desde el
gobierno en los albores del nuevo siglo. De hecho, la reforma laboral habia dividido a las
centrales obreras en tres organizaciones; la CGT oficial, la cual habia accedido a negociar las
pautas de la ley con el gobierno; la CGT disidente, que disputaba internamente el liderazgo de
la organizacion y el posicionamiento de la central frente a los cambios politicos; y la Central de
Trabajadores Argentinos (CTA), formada en 1997 como alternativa que nucleaba, ademas de
trabajadores publicos de forma predominante, a otras poblaciones afectadas por la exclusion
del mercado laboral, como desocupados y jubilados.

La creciente precariedad en las condiciones econdmicas, sociales y laborales que se
manifestd durante el gobierno de la Alianza, fue resquebrajando el consenso neoliberal que
habia imperado hasta ese entonces. La evidente ineficiencia de los mecanismos institucionales
para la resolucion de conflictos y la pérdida de confianza en la politica, derivé en un proceso
conocido como ciclo de protesta intensivo, cuya expresion mas algida se observé en diciembre
del afio 2001 con los estallidos sociales que tuvieron por saldo la muerte de 39 personas y
cientos de heridos (Scribano y Schuster, 2001). Este ciclo se caracterizo, por un lado, por el
aumento cuantitativo de las protestas, la heterogeneidad de las demandas y su expansion
territorial y, por otro lado, por la proliferacion de distintos y nuevos repertorios de accion ante
la pérdida de eficacia de los tradicionales y el consiguiente aumento de ciudadanos en el espacio
publico para “mostrar” su descontento (Svampa, 2009: 20). Por ultimo, se distingue por la
presencia de nuevos sujetos involucrados en las contiendas, cuyo alcance llegd a actores sin
origen obrero, provenientes de sectores medios (Scribano y Schuster, 2001). Entre estos
altimos, el caso de los trabajadores de vuelo de Aerolineas se constituyd en uno emblematico

de crisis abierta de trabajadores de clase media de una empresa privatizada.

Distintos autores se han interrogado sobre la configuracion de los nuevos repertorios de
accion en este proceso, la forma en que estos se manifestaron y las motivaciones que llevaron
a los ciudadanos a incorporarse a la protesta en el espacio publico. Algunos trabajos, han
observado y analizado el surgimiento de las nuevas organizaciones como la CTA y el
Movimiento de Trabajadores Argentinos (MTA), las cuales, como mencionamos, buscaron
aglutinar a los sectores que quedaron por fuera del mercado laboral, los precarizados y otros
afectados por las politicas aplicadas (Armelino, 2004; Palomino, 2000b; Quiroga, 2014). Otros

abordajes, han estudiado las modalidades de protesta de los movimientos de piqueteros y de
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desocupados (Svampa y Pereyra, 2009; Natalucci, 2010; Merklen, 2002). Por ultimo, se
realizaron una serie analisis sobre los sucesos de diciembre del afio 2001, como parte de las
protestas protagonizadas por sectores de clase media que utilizaron distintos repertorios para
ejercer sus demandas en el ambito publico, entre los que se destacan los denominados

“cacerolazos” (Gordillo, 2012).

Sobre los trabajadores aeronduticos puntualmente, existen valiosos abordajes
contemporaneos que han caracterizado los repertorios utilizados en el marco de movilizaciones
sociales (Cufré, 2019; Troncoso, 2017). En el presente capitulo se abordara a la Asociacion de
pilotos, con el objetivo de interpretar las rupturas y continuidades en las dimensiones
institucional, simbdlica y comunitaria del gremio ante la posibilidad de quiebra de la linea aérea
de bandera en el afio 2001. Se sostiene que, a la par de la disolucion de la dimension simbélica
de la identidad de los sindicatos aeronauticos tal como fue atribuida en sus origenes, durante
los procesos de lucha se exacerbd la dimension comunitaria en tanto ampliacion de la
solidaridad laboral que permitio instalar el problema de la linea de bandera en el &mbito social
como un agravio moral. Ello produjo y se retroalimento con la transformacion de la dimension
institucional de la identidad de APLA a partir de la incorporacion de inéditos repertorios de
accion en un contexto de crisis de la industria y flexibilizacion de las condiciones laborales del
sector. De este modo, se identifica en las protestas de pilotos una tendencia que ya se encontraba
en los sectores mas afectados por las politicas de desregulacion y que refleja la percepcion de
una mayor fugacidad de las identidades sociales aun entre actores que, a priori, no eran los mas

marginados dentro de la estructura social (Monge Vega, 2008).

Para alcanzar el objetivo propuesto, estructuraremos el capitulo en tres apartados. En el
primero de ellos, se describen las condiciones en que se encontraba el mercado aerocomercial
a nivel internacional y local hacia comienzos del siglo XX1 y los acontecimientos que derivaron
en la crisis de la empresa. En el segundo apartado, se desarrollan los marcos bajo los cuales los
sindicatos aeronduticos se involucraron en las movilizaciones y la forma en que sostuvieron y
coordinaron la accion directa. Alli se observa la modalidad en que se socializ6 el conflicto hacia
afuera de la aerolinea, con la utilizacidén de una simbologia vinculada a la percibida dimensién
comunitaria, esto es, los colores nacionales (en oposicion a la presencia espafiola en el pais) y
el rol social de la linea aérea de bandera. Finalmente, en el tltimo apartado se ve como, luego
de los aprendizajes en luchas previas y frente a la pérdida de status y mision, y sin alternativas

de empleo, el gremio profesional aument6 la militancia activa. Se abordara entonces como ello
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afecté la dindmica interna del sindicato, el vinculo entre las bases y la dirigencia y la

incorporacion de repertorios para la accion.

V. 2 Crisis de la aerolinea privatizada: entre los cielos abiertos y los cielos espafioles

“Porque no hay soluciones "técnicas" al margen de las opciones politicas, porque son éstas y
no aquéllas las que definen los valores sobre como debe organizarse la vida social, quién

obtendra beneficios y quién pagara las cuentas %

El mercado aerocomercial habia variado considerablemente en la década transcurrida desde la
privatizacion de la linea aérea de bandera argentina y la desregulacién del mercado de cabotaje.
La industria global se encontraba ante una situacion cada vez mas competitiva por la busqueda
de las grandes empresas de ampliar sus esferas de influencia mediante desregulaciones y
reducciones tarifarias. A nivel nacional, dicha competencia se veia reforzada por una serie de
empresas privadas que disputaban la explotacion de rutas internas con Aerolineas y Austral:
Southern Winds, Dinar y Lapa. Las compafias bregaban por una mayor cuota de mercado en
la esfera internacional, particularmente en los traslados hacia y desde paises limitrofes (como
Peru, Chile y Brasil) y por una mayor desregulacion del mercado local. De este modo, la cuota
de mercado de la linea aérea de bandera se habia reducido, dado que concurrian demasiadas
compaiiias para las oportunidades del transporte aéreo que ofrecian las rutas aéreas argentinas
(Lipovich, 2006).

Para contrarrestar la critica situacion del mercado, muchas empresas de aviacion a nivel
internacional habian impulsado la gestacion de alianzas empresarias que permitian minimizar
costos, denominadas “megatransportadoras”.>?? Esta estrategia se inscribia en un clima de ideas
que, como en la década de 1990, también inspiraba los vinculos comerciales hacia inicios del
siglo XXI y proponia la integracion de las economias nacionales. Los paises buscaban entonces
inscribirse en el proceso de apertura econémica con cierta proteccién regional que les permitiera
una mejor insercion global (Kan, 2010). Para el afio 2000, Argentina se encontraba inmersa en
una puja por su adscripcion a distintos proyectos de integracién, en los que se configuraban las

posibles asociaciones con lineas aéreas de otros paises.

52! Thwaites Rey, M. (2001). Alas Rotas. La Politica de Privatizacion y quiebra de Aerolineas Argentinas. Buenos
Aires: Temas, p. 19.
522 Diario Clarin (03/06/2001). “Los gigantes también sufren”, p. 32.
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En primer lugar, se hallaba el ALCA, propuesto por Estados Unidos para América
Latina. En lo que respecta al transporte aereo, este exigia la apertura irrestricta de los cielos. En
segundo lugar, se encontraba el Mercosur, en el marco del regionalismo abierto, que apostaba
a una mayor imbricacion entre regiones, por ejemplo, con la Unién Europea. Para sostener
acuerdos comerciales con Europa era necesario mantener la condicion de linea aérea de bandera
de Aerolineas en los términos que definia la ley N°19030, esto es, con un mercado regulado
que protegiera a los capitales espafioles duefios de la compafiia. En tercer lugar, comenzaba a
gestarse una nueva perspectiva sobre el Mercosur, que proponia un mayor vinculo entre lineas
aéreas latinoamericanas, contrarrestando los intereses foraneos en la region. Excepto este
ultimo proyecto, impulsado por un reducido sector sindical y legislativo, el resto acentuaban la
disolucion de las perspectivas geoestratégicas adoptadas cuando se crearon las aerolineas
latinoamericanas y eliminaban su funcion social y de fomento para priorizar un abordaje

comercial.??

El proyecto impulsado por Estados Unidos era resultado de las condiciones criticas de
la industria aérea que habian llevado al pais del Norte a iniciar la busqueda de nuevos mercados
en los paises periféricos. Se proponia, tal como en 1944, la creacion de un mercado aéreo unico,
“sin banderas ni dosificacion de frecuencias”, en el cual las aerolineas decidieran “cuantas veces
vuelan y con qué tipo de aviones”.>?* En esa linea, desde Norteamérica se ejercia una fuerte
presion para la apertura de los cielos en los paises del Cono Sur. Chile, Paraguay y Colombia
ya habian firmado acuerdos de ese estilo durante la década de 1990 (Luna, 2019). Estas
pretensiones para el transporte aéreo se inscribian en el proyecto mas general de integracion
comercial y reduccion arancelaria que respondia al historico interés de Estados Unidos sobre la
region con para expandir su influencia politica en los asuntos internos latinoamericanos (Kan,
2008: 57).

Dias antes de abandonar la presidencia, Carlos Menem se posiciond respecto a ese
proyecto. El 6 de diciembre de 1999, firmd con Estados Unidos un convenio de desregulacion
de los cielos argentinos, que establecia la liberacion total a partir del afio 2003°%° y otorgaba
permiso a ese pais para funcionar como autoridad que certificara la calidad y la seguridad de

los aeropuertos argentinos.>?® Sin embargo, el gobierno de De la Rla propuso mas tarde dejarlo

523 Diario Clarin (08/10/00). “Los cielos regionales”, p. 9.

524 Diario Clarin (18/06/00). “Horizonte nublado para Aerolineas”, p. 23.

525 E| acuerdo con Estados Unidos nunca entré en vigencia. Ademas de no haber sido luego refrendado por el
Congreso, este contradecia la legislacion vigente que no permitia la celebracidn de acuerdos de cielos abiertos.
Camara Argentina de Turismo (2006). “Vision sobre el transporte aerocomercial en Argentina”, p. 21.

5268 Diario Clarin (17/08/2000). “;Qué se discute debajo de los cielos abiertos?”, p. 4.
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en suspenso hasta el 2005, aduciendo que esperaba que la Organizacién de Aviacion Civil
Internacional (OACI) incluyera una cldusula denominada “cielos entornados” para que, cuando
la guerra tarifaria fuera en exceso, se pudiera proteger a las empresas locales.®?” A su vez, el
convenio requeria de la aprobacién del Congreso vy, si bien se aducia que el tratado traeria la
posibilidad de reactivacion del turismo, en general la oposicion observaba con recelo la
propuesta de apertura, asi como los propios gremios, quienes, entre otras cuestiones, sostenian
que Aerolineas no iba a poder soportar una guerra de tarifas. Se conformé por entonces una
Comision de distintos funcionarios, entre ellos, el ex presidente de Aerolineas Juan José
Guiraldes para analizar la posibilidad de apertura del mercado aéreo.>?®

El tema de los cielos abiertos cobr6 una gran relevancia politica en ese contexto. En
junio del afio 2000, De la Rua visitd la Casa Blanca norteamericana con una agenda que buscaba
obtener inversiones de los Estados Unidos y su intermediacion frente a los organismos
internacionales de crédito por la situacion de la deuda externa. Alli, fue el propio Bill Clinton
quien se sali6 del protocolo y solicit6 al presidente argentino que eliminara los “obstaculos”
para el ingreso de las lineas aéreas norteamericanas, cuestion que “ayudaria a generar empleos
en Argentina”.%?® Luego, en agosto del afio 2000, la secretaria de Estado norteamericana,
Madeleine Albright, visitd Argentina y reclamo la liberacion de las rutas aéreas para que se
sostuviera el acuerdo convenido con Menem. Entonces, De la Rua adujo que incluiria el
aumento de frecuencias de empresas norteamericanas “siempre que no perjudique el mercado
aéreo local”™*° y sostuvo que la decision final se encontraba en la convalidacion o rechazo por

parte del Congreso del acuerdo que estaba vigente.>3!

La importancia que el asunto tenia para Estados Unidos, inscripta en los intentos de
integracion regional que hemos mencionado, remite a las condiciones de trafico entre Argentina
y el pais del Norte. Las compafiias norteamericanas buscaban ampliar su mercado a partir de la
captacién de rutas que eran inaccesibles en las condiciones de explotacion establecidas por los
acuerdos de reciprocidad asi como por la limitacion de la quinta libertad, esto es, la carga y
descarga de pasajeros en un pais distinto al de origen para trasladarlos a un tercero. Por el mayor
trafico que generaba Argentina a Estados Unidos, la propuesta norteamericana significaba una

fuerte transferencia de recursos desde la periferia hacia los paises centrales en materia de

527 Diario Clarin (17/08/2000). “;Qué se discute debajo de los cielos abiertos?”, p. 4.
528 Diario Clarin (12/07/00). “Aerolineas: critican el plan de ajuste”, p. 14.

529 Diario Clarin (14/06/00). “Elogios de Clinton y un pedido para De la Rua”, p. 3.
530 Diario Clarin (17/08/2000). “Albright reclamé que se liberen las rutas”, p. 3.

%31 Diario Clarin (04/05/00). “Cinco ministerios para el caso Aerolineas”, p. 24.
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transporte hacia y desde estos. De hecho, los vuelos a Estados Unidos representaban el 25% de
la facturacion de Aerolineas Argentinas, mientras que el 70% de los pasajeros que compraban

pasajes aéreos entre Argentina y Estados Unidos, era argentino.>32

Los sindicatos aeronauticos se oponian al ingreso de aerolineas estadounidenses en el
pais por la desigualdad de condiciones en las que podia darse la pelea por las tarifas en las rutas
que operaba Aerolineas Argentinas. Es que los cielos abiertos benefician, sobre todo, a quienes
tienen posibilidades de hacer uso de esa facultad, y no a otros paises que no estan en condiciones
operativas de usufructuar las posibles rutas que se abren.>* Esta habia sido la experiencia de
otras lineas aéreas latinoamericanas que habian desregulado en acuerdos con Estados Unidos:
“Estados Unidos no firmé convenio de cielos abiertos con ningun pais europeo, solo con 11

paises latinoamericanos”.>*

Por su parte, el proyecto europeo para la movilidad hacia y desde Latinoamérica, se
encontraba en retirada. En la década de 1990, el Estado espafiol, a traves de su linea aérea
estatal, habia propiciado la aventura en América Latina con el propdsito de proteger su
desempefio ante la desregulacion del mercado europeo. Sin embargo, el resultado del proceso
de integracion en Europa no significo la quiebra o fusion de las grandes lineas de bandera, sino
una nueva configuracion de alianzas,®*® por lo que la intervencion directa de capitales en
compaiiias extranjeras habia perdido su sentido geopolitico. A su vez, Iberia misma habia sido
privatizada y reestructurada en el afio 1996. Viasa, de Venezuela, que habia sido comprada por
la empresa aérea espafiola en 1991, habia quebrado luego de un fuerte endeudamiento y la
aplicacion de un restrictivo plan de reestructuracion. Ladeco, empresa chilena también
adquirida por Iberia durante el proceso de privatizaciones, habia sido absorbida por LAN Chile
en 1994. En dicho marco, la propiedad de Aerolineas era la Unica que se mantenia dentro del
alicaido proyecto espafiol, lo cual comenzé a ser visto como un contrasentido para el gobierno:
“No tiene sentido ser propietario de una compaiia aérea de otro pais después de haber
privatizado Iberia.”*3 De este modo, la Ginica forma de que Esparia sostuviera el manejo de la

empresa, era manteniendo la condicion de privilegio en la que operaba Aerolineas Argentinas

%32 Diario Clarin (18/06/00). “Horizonte nublado para Aerolineas”, p. 23, Diario Clarin (18/06/00). “Qué negocio
esconde la pelea por cielos abiertos”, p. 22.

533 Aun con acuerdos de reciprocidad, Aerolineas Argentinas solfa no poder cubrir del todo la cuota de mercado
internacional que tenia permitido explotar (Pezzati, 2016).

534 Diario Clarin (02/06/2000). “De la Riia pedira en EEUU que se postergue “cielos abiertos’”, p. 26.

535 Entre las que se encuentran One World, conformada en 1999, Sky Team (de la que forma parte Aerolineas
Argentinas) fundada en el afio 2000 y Star Alliance, creada en 1997.

536 Diario Clarin (09/06/2001). “El gobierno espafiol toma mas distancia de la crisis de Aerolineas Argentinas”, p.
28.
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como linea aérea de bandera de un mercado regulado.>®” De todas formas, los intereses
espafioles en la region seguian presentes en otras ramas como la comunicacion y la produccion
petrolera, por lo que Espafia y Argentina estaban inscriptas en un vinculo bilateral importante
que dificultaba su retirada, en una disputa con Estados Unidos por espacios de poder en el

comercio con América Latina (Kan, 2021).

Por ultimo, existia un proyecto que no tuvo mayor trascendencia, propuesto desde
algunos sectores de la alianza en el poder. Entre sus impulsores, se encontraba la entonces
diputada, secretaria gremial y tripulante Alicia Castro, quien propiciaba la consideracion de una
politica de cielos abiertos interna al Mercosur. En contra de la guerra de tarifas que supondria
la quiebra de Aerolineas si se aceptaba el plan norteamericano, este sector proponia una politica
unificada de la regidn frente a las lineas aéreas extranjeras. En el marco de esta propuesta se
realizaron algunas reuniones para firmar acuerdos bilaterales, en principio, con Brasil.>®
Asimismo, Chile manifestaba la voluntad de negociar una politica de cielos abiertos con el

Mercosur.5%

No obstante, este Ultimo proyecto se encontraba con ciertas limitaciones. Ademas de no
contar con apoyo del poder econdmico local y extranjero, para el afio 2000 la region
representaba solo un 5% del mercado global. Se preveia que, tal como habia sucedido en los
cielos norteamericanos y europeos, la situacion latinoamericana derivara en un mayor
achicamiento y concentracion de las lineas aéreas, ahora privadas, y, sobre todo,
extranjerizadas. Es por ello que, al no poder competir con las grandes compafiias, se aspiraba a
que las aerolineas regionales se convirtieran en alimentadoras de las troncales, aprovechando
los acuerdos de integracion como el Tratado de Libre Comercio de América del Norte
(TLCAN),%%° o el Mercosur, que crearian una creciente demanda de trafico regional.>** En este
sentido, la propuesta gremial (y de un sector de la dirigencia politica) sugeria que las compafiias
se acercaran a un cédigo compartido con empresas que operaran rutas complementarias, como

Asia y Africa y la ruta transpolar.5?

537 Diario Clarin (02/06/2000). “De la Riia pedira en EEUU que se postergue “cielos abiertos’, p. 26.

538 Diario Clarin (18/04/2000). “Aerolineas cederia més rutas”, p. 11.

539 Diario Clarin (03/10/2000). “Los cielos, més abiertos”, p. 20.

40 EI TLCAN o NAFTA, segln sus siglas en inglés, fue un acuerdo de integracion comercial firmado en 1990 por
Canada, México y Estados Unidos.

%41 Revista Aérea (mayo 1994) “Cara a cara con el mercado”, p. 47

%42 Columna escrita por Alicia Castro, publicada en el diario Clarin el 11 de junio del 2001: “Aerolineas precisa
soluciones ya”, p. 23.
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V. Il. 1 La agonia de Aerolineas: los trabajadores y el derrotero de la crisis de 2001

En este marco general, la situacion interna de Aerolineas no le permitia afrontar por si sola el
aumento de la competencia que imponia el contexto, inmersa en una creciente crisis econémica
que se desarrollé hacia fines de la década de 1990 y comienzos de siglo XXI. Al inicio de la
gestion espafiola, Aerolineas Argentinas contaba con 28 destinos internacionales, 29 aviones
propios y tres simuladores de vuelo. Para 1999 sdlo quedaban Madrid, Roma, Miami y Nueva
York como vuelos internacionales y ningun simulador o avion propio.>* Para el afio 2000, la
empresa ya no contaba con activos fisicos, sino solo con las rutas pasibles de ser explotadas y
el acervo patrimonial que significaba su capacitado personal (Thwaites Rey, 2001). Luego de
un breve paso de American Airlines por el gerenciamiento de la aerolinea argentina, la deuda
de la empresa ascendia a alrededor de 900 millones de délares.>** La promesa de la empresa
norteamericana habia sido que traeria inversionistas para alivianar la carga de la deuda y
permitir que la Sociedad Espafiola para la Industria (SEPI), administradora de las compafiias
publicas espafiolas, pudiera transferirla. No obstante, su gestion no cumplié con las propuestas
realizadas y sélo se caracterizo por la incorporacion de un sistema informatico para la compra

de pasajes, el SABRE, que le garantizaba a American 1,5 ddlares por cada boleto vendido.>*

En esa critica situacion es posible hallar los antecedentes primigenios de la disputa entre
la aerolinea y sus trabajadores, la cual comenzd en abril del afio 2000, cuando la empresa entro
en su primera “quiebra virtual”.>*® Por entonces, el presidente De la Rda y su ministro de
economia, José Luis Machinea, pidieron al presidente espafiol, José Maria Aznar, que
respondiera por el destino de la compafiia. EI gobierno de Espafia se comprometio a sanear la
empresa para garantizar su perdurabilidad y luego buscar alianzas o garantizar una nueva
venta.>*’ Mientras tanto, este solicitaba al gobierno argentino la condonacion de deudas
impositivas, la disminucion de tasas de aeropuerto y la restriccion de vuelos de otras empresas
europeas hacia la Argentina. Asi también solicitaba un aporte del gobierno argentino de 32

millones de ddlares que evitara la quiebra de la aerolinea y le permitiera conservar su porcion

543 Entrevista virtual realizada a CA., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas, 04-08-2020.

544 El gerenciamiento de la empresa tuvo distintos actores desde su privatizacion, siempre de propiedad mayoritaria
de capitales espafioles: Iberia, entre 1990 y 1994; la SEPI en el periodo 1994 y 1997; American Airlines entre
1997 y2000; la SEPI nuevamente en los afios 2000 y 2001; y finalmente, como veremos en el capitulo VI, Marsans
entre los afios 2001-2008.

%4 Diario Clarin (26/07/2000). “Enfrentamiento entre los socios: American se fue de Aerolineas”, p. 24.

546 Un episodio particular da cuenta de las condiciones en que se encontraba la compafiia: en una escala en Punta
Cana, no alcanzo el dinero para el pago de combustible, que fue abonado en efectivo por el comandante de vuelo:
diario Clarin (27/06/2000). “Una vaquita para Aerolineas”, p. 11.

%47 Diario Clarin (13/07/2000). “Apoyo espaiiol para Aerolineas”, p. 21.
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accionaria.>*® Como hemos mencionado, también pedia que se mantuviera la regulacion aérea

para evitar que Aerolineas se enfrentara a la guerra tarifaria.

El gobierno argentino pretendia que Espafia se hicieran cargo de los pasivos de la linea
de bandera y ademés solicitaba que el plan a aplicar no incluyera ningin despido. La
preocupacion por el alto desempleo que se habia generado desde el gobierno de Menem,
ubicaba como prioridad de la agenda politica evitar que esa tasa aumentara a raiz del conflicto
de Aerolineas. Supedité asi la inversion de 32,5 millones de délares (por su calidad de
accionista minoritario) a la ausencia de despidos. En palabras del Ministro de Infraestructura
argentino a Pedro Ferreras, titular de la SEPI: “no nos podemos dar el lujo de tener ni un
desempleado méas. No queremos un solo despido y menos en una empresa donde el estado es

accionista”.>*°

En junio del afio 2000, Espafia presenté un plan de salvataje, denominado Plan Director,
cuyo eje consistia en el pedido formal de contribucion financiera al gobierno argentino vy el
resto de los socios. Ademas, proponia relegar los destinos menos rentables,>*° mientras que se
fortalecerian los vuelos a Madrid, Roma, Miami y la ruta transpolar. En materia laboral, se
reducirian los salarios entre un 6 y 20%, se ofrecerian jubilaciones y retiros anticipados a
alrededor de un 25% del personal (sin despidos), y se adaptarian los convenios colectivos “para
conseguir una simplificacion de categorias, la polifuncionalidad, una mayor productividad y la
reduccion del costo laboral”.%®! Ello representaria un “ahorro” de 70 millones para la empresa,
alargando la jornada laboral, eliminando beneficios y encomendando a terceros las tareas de
algunos sectores.®? Para garantizar la implementacion del plan, se pretendia el compromiso de
todos los sectores en asamblea de socios, mediante un pacto que acordara con sus puntos
principales. En el lapso de los tres afios que duraria el acuerdo se esperaba la capitalizacion de
la compafiia por 650 millones de dolares, bajar costos de operacion en 139 millones y renegociar

los pagos de deuda.®®?

Los sindicatos aeronauticos rechazaban el plan propuesto, el cual, aseguraban, tenia

como objetivo la reduccion del plantel de trabajadores en alrededor de 1500 empleados.

%48 Diario Clarin (21/07/2000). “Aerolineas: critican el plan de ajuste”, p. 14.

54 Diario Clarin (28/06/2000). “El gobierno acepta el plan para Aerolineas, pero sin despidos”, p. 22.

%50 |_os destinos en los que Aerolineas cumplia un papel social, de conexidn e integracion, se dejarian de explotar
y se le pediria al gobierno argentino que los subvencionara si pretendia que siguieran operando.

Diario Clarin (22/06/2000). “Respuesta politica a una propuesta dudosa”, p. 4.

%1 Diario Clarin (13/06/2000). “Aerolineas quiere bajar los sueldos hasta 20%”, p. 18.

%52 Diario Clarin (30/06/2000). “Aerolineas anuncio a los gremios la rebaja de sueldos”, p. 24.

553 Diario Clarin (21/06/2000). “Las pérdidas de Aerolineas”, p. 20.
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También sostenian que el verdadero propdsito de los empresarios no era fortalecer destinos,
sino ceder rutas a los competidores, achicando operaciones para evitar gastos.>>* Con la
experiencia de aplicacion del mismo plan en Viasa e lIberia, advirtieron que se pretendian
cuestiones inaceptables para la seguridad de vuelo, como la flexibilizacion del adiestramiento
de los tripulantes y del mantenimiento de los aviones y los despachos operativos de los

vuelos.®®

Para esa época, algunos de los gremios se reunieron con un consultor norteamericano,
Radolf Babbit de la Asociacién Internacional de Pilotos, y propusieron al Ministro de
Infraestructura un proyecto propio para salvar a Aerolineas denominado “Plan Restaurar”. Su
propuesta solicitaba que se obtuviera dinero de la oferta de bonos y créditos cuyo precio de
compra permitiera cubrir la deuda de la empresa. Se basaba, sobre todo, en comenzar la
explotacion de rutas que hasta entonces Aerolineas no operaba y la convocatoria a potenciales
inversores. La propuesta aspiraba, justamente, al ingreso de capitales frescos a la compaiiia y
la ampliacion de la cantidad de rutas: “el objetivo era uno de crecimiento contra la propuesta

espafiola de achique”.>%®

Finalmente, en octubre del 2000, se llegd a un acuerdo entre el gobierno y la SEPI: el
Estado invertiria para mantener su cuota accionaria en la empresa, mientras que la dirigencia
de Aerolineas se comprometia a no realizar despidos.>®’ Se prorrogaria, a su vez, la categoria
de linea aerea de bandera que le permitia tener prioridad para la explotacion de nuevas
frecuencias y prestar servicio de rampas a otras compafiias.>®® Entonces, Espafia anuncié la
continuidad de la linea aérea, que seria saneada y transferida a nuevos accionistas en el lapso
de 18 meses con la condicién de que los gremios acordaran cambios en las regulaciones de
trabajo, incluidas en el Plan Director, para seguir operando. Asi, la capitalizacién de los 650
millones se supeditaba a la implementacion del plan, y tal implementacion a la firma de los

sindicatos.

Los sindicatos, en principio, se negaron directamente a negociar. En este lapso, llevaron
adelante una serie de protestas que exponian su oposicién al Plan y reclamaban una respuesta
del gobierno argentino y las autoridades espafiolas. Asi, iniciaron las primeras movilizaciones

al Consulado de Espafia y al Congreso, solicitando al Estado espafiol el reconocimiento de la

%54 Diario Clarin (27/04/2000). “Dicen que Aerolineas perdié U$S 72 millones”, p. 23.

%5 Diario Clarin (03/05/2000). “En 1999, Aerolineas Argentinas perdié 240 millones de délares”, p. 20.

5% Babbit, R. (2000). “Plan Restaurar para la recuperacion total de Austral y Aerolineas Argentinas”. Buenos
Aires, gremio de Aeronavegantes. Archivo Mecon.

57 Diario Clarin (14/10/2000). “Firman acuerdo para salvar a Aerolineas”, p. 3.

5%8 Diario Clarin (28/07/2000). “Enfrentamiento entre los socios: American se fue de Aerolineas”, p. 20.
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deuda y al gobierno argentino la recuperacion del poder de veto sobre las decisiones de la
compaiiia.>®® También se bloqued el despegue de un avion de lberia en el que viajaba un

funcionario de la SEPI para presentar su propuesta.>®°

El gremio més opositor a la implementacion del plan fue la Asociacion del Personal
Técnico Aeronautico (APTA).%®! El sindicato de pilotos, a pesar de su oposicion a la gestion de
SEPI, no se sumé generalmente a las protestas en esta primera etapa de conflicto durante el afio
2000. En principio, APLA adelant6 que no aceptaria el plan, “porque queremos la viabilidad
de Aerolineas a largo plazo, acceso a los datos contables, participar en la direccion y que la
poda de salarios se considere un préstamo con garantias reales de recuperacion”.>®? No obstante,
mas tarde, fuentes periodisticas revelaron que los pilotos habian acordado que el descuento
salarial del 20% propuesto en el plan se contabilizara como parte de la capitalizacion de la
compafiia y, en tal caso, redundara en un aumento de las acciones de los trabajadores, quienes
entonces no deberian poner plata para el plan de salvataje.>®® Similar habia sido el acuerdo con

los pilotos de Iberia durante la reestructuracion de esa compaiiia.

V. 3 La ampliacion de la solidaridad laboral: “tantas banderas y no esta jugando la
99564

seleccion
“Es sorprendente que, a pesar de lo que pasa, la gente siga viajando por Aerolineas. Esto
muestra la fuerte adhesion que tienen los consumidores con la marca, lo cual hace que la

explotacion de la linea aérea pueda ser todavia un negocio posible” >

Para comienzos del 2001, la deuda de la compafiia aérea se mantenia en mas de 900 millones
de dolares y se volvio insostenible la continuidad de sus operaciones (Thwaites Rey, 2001).
Luego de diez afios de gestion espafiola, Aerolineas, que habia dado ganancia s6lo en un
ejercicio, ingres6 en una fuerte paralisis, imposibilitada de hacer frente a los gastos de
mantenimiento, combustible y salarios. Ante la virtual quiebra, la empresa comenzo a levantar

cada vez mas frecuencias, llegando a la suspension del 70% de sus operaciones.>®® Primero,

%59 Diario Clarin (27/06/2000). “Una vaquita para Aerolineas”, p. 11.

%60 Diario Clarin (20/06/2000). “Aerolineas: ofrece plata fresca a cambio de ajuste”, p. 18.

%61 Diario Clarin (23/06/2000). “Plenario de los gremios de Aerolineas”, p. 22.

%62 Diario Clarin (01/07(2000). “Aerolineas”, p. 23.

563 Diario Clarin (28/06/2000). “El gobierno acepta el plan para Aerolineas, pero sin despidos”, p. 22.
%64 Diario Clarin (13/06/2001). “Masivo reclamo en el Luna Park”, p. 18.

%65 Diario Clarin (03/05/2000). “En 1999, Aerolineas Argentinas perdi 240 millones de dolares”, p. 20.
%66 Diario Clarin (23/07/2001). “Le dan més tiempo a Aerolineas”, p. 13.
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redujo ocho escalas en vuelos de cabotaje®’ y luego la mayoria de los vuelos internacionales,>®
dado que se creia que podian a llegar a embargar los aviones si volaban al exterior porque los
proveedores extranjeros de combustible habian cortado el crédito.*® EI 13 de junio finalmente
se levantd la ruta a Madrid, Gltimo destino a Europa que le quedaba a Aerolineas.>"

A pesar del acuerdo de octubre del 2000, el conflicto laboral continu6 y se profundizé
a fines de abril del afio 2001, en ocasion del despido de 250 trabajadores de la empresa,
confirmando la voluntad de la gestion de Aerolineas de reducir el personal en 1350 trabajadores.
Los despidos siguieron en medio de la declaracion de huelga por parte del gremio mas afectado,
el de Técnicos nucleados en APTA, mientras que dias mas tarde se anuncié que la compafia
no podia afrontar el pago de salarios de ese mes. Entonces comenzaron las protestas de los
trabajadores por los despidos, en reclamo de los salarios adeudados y a raiz de la paralisis
empresaria. El personal de tierra, principalmente, instal6 un campamento en el hall de

Aeroparque y se realizaron alli ollas populares.

A nivel politico, la situacion de Aerolineas se inscribia en una importante crisis de
gobernabilidad, consecuencia, entre otros elementos, de la renuncia del entonces vicepresidente
Carlos “Chacho” Alvarez en octubre del afio 2000.5"* Su dimision resulté en un recambio del
gabinete por el cual ingresé a la cartera econdmica una linea de funcionarios denominada
“prescindente” de la linea aérea de bandera.’” Tanto el nuevo ministro de economia, José Luis
Machinea, como Domingo Cavallo, quien se incorporaria luego al gobierno, trataron de reducir
la participacion estatal al minimo en las negociaciones, asumiendo la posicion de que
Aerolineas era una empresa privada que debia dirimir sus conflictos entre privados. De hecho,

la paralisis de la linea aérea fue retirada de la agenda politica cuando De la Rua viajé a Espafia

67 Se dejo de volar a Viedma porque los empresarios espafioles no pagaron el alquiler de los aviones que
explotaban esa ruta, la cual seria tomada por Southern Winds y LADE. Luego se sumaron Rosario y Santa Fe y
se redujeron los vuelos a Mar del Plata y Villa Mercedes. También se cancelaron vuelos regionales a Montevideo.
En ese marco, Aerolineas redujo su participacion al 16% del mercado de cabotaje, que cinco afios antes, en 1997,
representaba el 71%. Diario Clarin (08/02/2001). “Temen otro ajuste en Aerolineas”, p. 15.

%68 Se suspendieron vuelos internacionales a Estados Unidos, Oceania y Brasil, por problemas financieros, lo cual
representaba el 80% de los vuelos internacionales de la empresa. Diario Clarin (07/06/2001). “Aerolineas
suspendio los vuelos a los Estados Unidos, Oceania y Brasil”, p. 26.

%69 En esta linea, en el mercado local, las empresas privadas cada vez incorporaban mayor cuota de mercado en
detrimento de Aerolineas en consonancia con el proyecto espafiol para la compafiia. En febrero del 2001, estas
aerolineas privadas argentinas tomaron los permisos para volar en rutas internas e internacionales de pasajeros de
carga y correos con aviones de gran porte, mientras que Aerolineas no pidid rutas nuevas, aunque se opuso a la
concesion a sus competidores. Diario Clarin (05/06/2001). “Aerolineas pagaria esta semana sélo una parte de los
sueldos de junio”, p. 8.

570 Diario Clarin (13/06/2001). “Incidentes con violencia en Ezeiza por Aerolineas”, p. 16.

571 Alvarez representaba a un sector dirigente opositor a la pérdida de la linea aérea de bandera, desde el cual se
proponia la revisién de la politica aérea global y se reivindicaba el rol del Estado en la orientacion de Aerolineas,
entendiéndolo como responsable politico de la continuidad de la compafiia estratégica.

572 Diario Clarin (08/10/2000). “Una larga historia de conflictos continuos”, p. 4.
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a fines del 2000, estableciendo que la situacion no era prioridad,®” y el presidente casi no se
involucrd en forma directa en las negociaciones durante el conflicto.>’* Parte de los funcionarios
entrantes al gobierno negaba el rol social de la empresa e instalaba a la compafiia como una
“carga” econdmica cuya quiebra, en el caso de suceder, seria resuelta entre empleados y
empleadores. El gobierno se limitd entonces a mediar entre las partes, solicitando a Espafa
evitar los despidos de personal y sostener el empleo al menos por dos afios y a los gremios que

aceptaran rebajas salariales y modificaciones en las condiciones de trabajo.

Por su parte, la pretension de la empresa era que, para la continuidad de la linea aérea,
se adaptaran sus condiciones laborales a los cambios que se estaban generando a nivel
internacional: se proponia extender la jornada de trabajo, bajar los salarios y remover ciertos
beneficios remunerativos especiales, a cambio del reconocimiento de la estabilidad laboral
solicitada.>™ En el marco del final del proyecto espafiol en las lineas aéreas latinoamericanas,
la SEPI establecid que, si no se atendian estas cuestiones, no invertiria mas dinero en Aerolineas

y exigio al Estado argentino que abonara los sueldos adeudados.>"®

Los seis sindicatos aeronauticos coincidian en ciertas cuestiones béasicas que
demandaron en el contexto de contienda. Solicitaban que la empresa retomara los vuelos que
habia dejado de operar y contemplara el uso de rutas autorizadas y no autorizadas. Al gobierno
le pedian la redefinicion de una politica aerocomercial que tuviera a Aerolineas como linea de
bandera, la designacion de un negociador con la dirigencia espafola para buscar alternativas de

inversion y la obligacion al gobierno espafiol de absorber el pasivo de Aerolineas.>’’

No obstante, en materia de negociacion de las condiciones laborales, cada sindicato fue
adoptando una postura diferente. APTA y AAA se convirtieron en los gremios mas combativos
y no aceptaron negociar cambios en el convenio colectivo (AAA lo supeditd a la
reincorporacion de los trabajadores despedidos). Realizaron denuncias judiciales a los duefios
de Aerolineas, reclamando por el vaciamiento de la linea aérea. Los cuatro gremios restantes,
entre los que se encontraba APLA, habian firmado en mayo del afio 2000 un acuerdo con la

empresa en el que aceptaban reducciones de costos (uniformes y viaticos) a cambio de dos afios

57 Diario Clarin (09/10/2000). “A Espafia, después de la crisis”, p. 12.

574 Como hemos mencionado previamente, el gobierno asumid esta postura por la compleja relacion comercial
bilateral con Espafia, que se habia gestado desde la década de 1990. Ademas de los compromisos de Espafia en
otras ramas econdmicas, era uno de los paises que méas habia invertido luego de la postergacion del vencimiento
de la deuda externa, blindaje financiero acordado con el FMI en febrero de 2001 (Rapoport, 2010).

575 Diario Clarin (04/06/2001). “La negociacion, en punto muerto”, p. 9.

576 Diario Clarin (23/05/2001). “Los gremios mas intransigentes, ahora en compés de espera”, p. 15.

577 Diario Clarin (26/06/2001). “Los gremios reclaman que la compafiia contintie operando”, p. 17.
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de estabilidad laboral. Para el gremio de pilotos, la solicitud de flexibilizacién de la empresa no
distaba mucho de su ultimo convenio, firmado en 1999, en el que se habia acordado la
implementacion de vuelos por productividad, lo cual significaba que, si un piloto volaba menos
de 60 horas mensuales, su salario se veria reducido en alrededor de un 40%.5® Ademas, dado
que para pilotos y aeronavegantes la mayor parte de sus condiciones de trabajo estan fijadas en
base a la seguridad, el avance sobre los puntos convencionales resultaba mas dificil que para

otros gremios, como el personal aeronautico de tierra (APA).

A pesar de las diferentes situaciones de cada sindicato en las negociaciones, desde que se
desat6 el conflicto a fines de abril del 2001, la condicion de la Aerolinea en crisis fue expuesta
por una serie de movilizaciones y protestas de los trabajadores aeronauticos. Las particulares
condiciones politicas en que se encontraba el gobierno y el fin de los proyectos espafioles en la
region abrieron una particular ventana de oportunidades para la instalacion de la contienda en
el ambito publico. Las acciones colectivas que se desarrollaron por la defensa de la linea aérea
de bandera supusieron la irrupcion de un grupo de trabajadores que hasta entonces no habia
tenido aparicion en el &mbito publico y otorgaron a su movilizacion un caracter inédito.%”® En
oposicion a la linea prescindente del gobierno, los gremios se involucraron en las protestas y
coordinaron la accién directa en base a la dimensién comunitaria de su identidad, que nucleaba
el vinculo entre si y para con la empresa con un espiritu de cohesion nacional reforzante del rol

social negado por la perspectiva comercial que hegemonizaba la industria aérea en esa etapa.
V. 3.1 “Todos somos Aerolineas”

“‘Su Compaiiia’ es un viejo slogan que todavia se sigue usando, porque refleja una realidad.
Pocas veces ha podido expresarse mejor en solo dos palabras un sentimiento de pertenencia
hacia una creacion comercial. Que no se compone solamente de gente y de maquinas, porque

esta vertebrada por un alma en la que todos nos reconocemos %

Las movilizaciones llevadas a cabo entre los meses de abril y octubre del afio 2001 expresaron
las transformaciones que venian gestandose en la identidad de los trabajadores de Aerolineas

desde el comienzo de los proyectos de privatizacion. Hacia fines de 1998, en el marco de

578 Diario Clarin (23/10/2001). “Rebajarian sueldos en Aerolineas”, p. 18.

579 Cirielli, R. (24/04/2021). “20 afios”, Revista Aviones. Disponible en: https://aviones.com/24-de-abril-2001-20-
anos-24-de-abril-de-2021/, consultado el: 26/07/2022

%80 Prglogo de Félix Luna en Aerolineas Argentinas S.A. (2003). El Cielo es el limite. La historia de Aerolineas
Argentinas. Buenos Aires: El Ateneo.
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quiebre entre los trabajadores y las sucesivas administraciones espafolas, la linea aérea de
bandera habia iniciado lo que en otras empresas privatizadas se denominé “la resistencia” a los
procesos de gestion privada, en donde se retomaron viejos valores de desarrollo y defensa
nacional que habian sustentado el orden de la comunidad de fabrica (Palermo, 2010).

Como vimos, el marco en que se planteo el conflicto de Aerolineas, construido por los
actores en contienda para dar sentido y coherencia a sus acciones, fue concebido como parte de
un agravio moral. Esto es, se inscribid en una perspectiva segun la cual el atropello percibido
por la comunidad gremial partia de principios morales, no sélo econémicos o politicos, dentro
de una dimensién inmaterial atada a la identidad y la cultura de los sujetos (Meneses Reyes,
2016: 45). Como hemos planteado en el capitulo I de esta tesis, la nocién de agravio moral se
deriva de los discursos conformados y las estrategias implicadas en lo que se conoce como
economia moral, la cual postula valores agraviados desde la percepcion de un sector de la
sociedad “frente a otra parte de la comunidad que enarbola otros valores” (Meses Reyes, 2016:
45). Dentro de la economia moral (Thompson, 1971, citado en Steinberg, 1999), se reclama por
un valor diferente al de la racionalidad econémica mercantil, lo cual permite el apoyo de una
tercera parte que también se puede ver interpelada a partir de tales valores. Justamente, el caso
bajo estudio opone los valores detentados por la comunidad moral, propia del colectivo, a
aquellos que “no quieren a la empresa”, y que bajo la racionalidad mercantil siguen al “mercado
desalmado”.%® Asi, los trabajadores de vuelo cuestionaron los discursos hegemdnicos desde

valores centrados en la comunidad:

eran como dos lenguajes, lenguajes diferentes, los argumentos...uno es mas
espiritual, si se quiere, entonces desde ese lugar es mezclar peras con autos, pero
teniamos que instalarlo, entonces era pensar siempre qué discurso, si te llegan a
preguntar esto, sacales con lo otro. Era tanto lo que se buscaba para argumentar, que
pasamos en ese momento a ser expertos.*

En este sentido, se llevd adelante una de las principales tareas que, segun Tarrow (1994),
impulsan los movimientos sociales durante la accion colectiva: “encontrar simbolos que
resulten lo suficientemente conocidos como para movilizar a la gente que los rodea” (p. 209).
Asi, se puso en marcha una serie de mecanismos culturales y sociales orientados a rescatar la
identidad nacional que logro darle al conflicto de la linea aérea un caracter de cruzada nacional

por la defensa del patrimonio (Korstanje, 2008). De esa manera fueron recordados los simbolos

%81 Este componente de oposicidn a la l6gica mercantil fue revelado explicitamente en las entrevistas realizadas:
“el valor [de la empresa] es que estd comunicando pueblos, tiene vida...todos esos valores no pasan por un Excel”,
entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

%82 Entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.
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movilizados en las protestas por una de las tripulantes entrevistadas: “Lo que mas pegaba era
defender nuestra linea de bandera, la bandera, el patriotismo. Fue la identidad fue lo que méas
nos enfervorizé a los propios y a la ciudadania, ese argumento fue muy fuerte, muy

interesante”.%%3

Tales simbolos culturales, asociados a la nacionalidad, se convirtieron en marcos para
la accién colectiva y permitieron que un publico mas amplio se vea interpelado. De acuerdo
con Tarrow (1994: 24), en el reconocimiento de una comunidad de intereses, la nacionalidad
ha sido una base fiable, incluso mas que la clase social. Asi, los ciclos de protesta “generan
simbolos, marcos de significado e ideologias nuevas o transformadas para justificar y dignificar
la accion colectiva y ayudar a los movimientos a poner en marcha a sus seguidores” (Tarrow,

1994: 266).

Estos colectivos, en su percepcion de ser servidores publicos, adoptaron estrategias para
contestar los cambios en sus mercados de trabajo con apelaciones a la opinion publica para
aglutinar al conjunto (Rouban, 2018). Los propios actores denominaron su actuacion como un
proceso de “concientizacion” dentro de una “lucha cultural” que ofrecia un particular sobre qué
pensar cuando se hablaba de la compafiia aérea. A partir de ello se construyo el lema “Todos
somos Aerolineas” cuya carga simbolica establecia un puente entre los trabajadores
profesionales y el resto de la ciudadania: “la idea era que la opinidn publica tome conciencia
porque lo que le pasa Aerolineas le puede pasar a la sociedad”.5®* De este modo, se podian
difuminar las diferencias en escala salarial y condiciones de trabajo para lograr una
identificacion posible en virtud de las caracteristicas de una compafiia que era concebida como

“emblema nacional”,®

Vos no te olvides que hemos dado una lucha en un pais donde nosotros hemos
perdido ELMA. Perdimos nuestra linea maritima que significaba una flota mas
valiosa que la de Aerolineas (...) Pero teniamos una ventaja, que la gente no iba al
puerto y veia salir barcos pintados [con la bandera] hacia el puerto de cualquier lugar
del mundo. En cambio, la gente que va a Ezeiza ve salir los aviones de Aerolineas
con el Condor. %

%83 Entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

584 Entrevista realizada a M., comisario de abordo internacional de Aerolineas Argentinas, 03-06-2019, sede AAA.
%85 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 14-05-2019, sede APLA.

%86 Entrevista realizada a S., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 14-12-2018, CABA.
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lustracién 10. Logo “Todos Somos Aerolineas” en el afio 2001

Fuente: Recorte, Archivo privado ‘Pablo Potenze’

Ademas, el lema “Todos Somos Aerolineas” asemejaba lo que sucedia con Aerolineas a
la situacion nacional. La crisis de la empresa, en parte por su identificacion con la nacion, se
reconocia en los conflictos del pais durante la pérdida de consenso de las politicas neoliberales
y la deslegitimada imagen del gobierno.>®” Para Cufré (2019), los trabajadores aeronauticos
“lograron expandir el nosotros del colectivo laboral e interpelar a través de estas consignas que
condensaban un consenso social en torno al fracaso de la politica econdmica de gobiernos
liberales” (p. 232). Los aspectos comunitarios de la identidad gremial que desarrollamos en el
capitulo 1158 formaron parte del proceso de identificacion de los problemas de la empresa con
los asuntos nacionales como objetivo expreso de las movilizaciones frente a la paralizacion de
la aerolinea. Esto fue asi caracterizado por el comandante de vuelo, D.: “El objetivo era salvar
la empresa, y la estrategia, visibilizar el conflicto lo mas posible para poder influenciar a la

opinién piblica y que pudiera generar la adhesion politica que queriamos”.°8®

%87 Los trabajadores entrevistados definieron a Aerolineas en esa identidad con la patria, indistintamente
denominada como “la Republica Argentina en chiquita” (Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de
Aerolineas Argentinas, 14-05-2019, sede APLA), “el fiel reflejo del pais” y “un pedacito de tu patria que esta
recorriendo los cielos del mundo” (Entrevista realizada a N., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 15-
05-2019, sede AAA).

%88 Fstos fueron definidos como conformados por “un espiritu de cohesion asociado a los simbolos nacionales por
medio de los cuales se conciben los trabajadores de la empresa, a través de los que se vinculan con la compafiia, y
de los que se desprenden las emociones que predominan en la percepcion de dicha relacion” (en esta tesis).

%89 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.
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Esta identificacion entre la compafiia y la nacién iluminaba un clima de época en el cual
primaba la sensacion de pérdida del lugar que habia ocupado el pais en las relaciones
internacionales, esto es, “la fragilidad de Argentina en el mundo”.®® Asi, representaba el pasaje
de una empresa que habia simbolizado a la Argentina en los cielos, emblema del liderazgo en
la region y la eficiencia, hacia el vaciamiento que incluia la posible absorcién por parte de
transportadoras americanas, la pérdida de rutas y la incertidumbre sobre sus futuros accionistas.
En una columna del diario Clarin denominada “Aquellos afios dorados de ‘Aerolineas, su
compaiia’”, tal sensacion se expresaba en la comparacion entre los origenes de la empresa y la

situacion de ese momento:

En 1957, con un pais pobre, si es que alguna vez en el Gltimo medio siglo la
Argentina fue rica, Aerolineas era una potencia (...) Insoportables y altaneros como
somos los compatriotas, y mas cuando viajamos, alzdbamos las narices al hablar de
Aerolineas (...) Por eso hoy, cuando se habla de “linea de bandera” es imposible no
pensar en ella sino como una “linea del corazon’ Y no es extrafia esta movilizacion
del animo que intenta rescatar del desastre a aquel Condor altivo que miraba hacia
el futuro. Quieren verlo volar otra vez, por los cielos del mundo, en invierno y en
verano.>*

En esa linea, se entendia que la empresa, asi como el pais, se hallaban ante un futuro incierto,

Aerolineas se fundé en 1950 (...) y bien puede ser el simbolo de un pais cuya bandera
deja de levantar vuelo. Los miles de posibles nuevos desocupados, el vaciamiento
de empresas y la corrupcion.>*

A partir de esa identidad, se apelé durante los procesos de lucha a un componente
emotivo, no de forma directa, sino derivado de la cohesidn que suponen los simbolos nacionales
y que se retroalimentaba con las criticas condiciones econdmicas y sociales que por entonces
vivia la Argentina. De este modo, se buscaba trascender el reclamo sectorial para anteponer los
intereses nacionales sobre los particulares. Las movilizaciones comenzaban generalmente con
la entonacion del himno nacional y se caracterizaron por los abrazos simbdlicos a edificios
representativos, el despliegue de la bandera argentina tanto en aviones como en los mostradores
de otras compafiias. Estas consignas, buscaban enarbolar la identidad entre los atributos

nacionales y los de la linea aérea.

590 En la editorial del Diario Clarin de 18 de junio del 2001, “Significado de la crisis de Aerolineas”, se describia
la quiebra de la empresa como la etapa final de un proceso asociado a su privatizacion, cuyas consecuencias
recaerian en quienes no lo provocaron: “trabajadores, usuarios y la sociedad en general, que tiene legitimo derecho
a conservar su linea de bandera” (p. 20).

%1 Diario Clarin (03/06/2001). “Aquellos afios dorados de ‘Aerolineas, su compafiia’, p. 31.

%92 Diario Clarin (03/06/2001). “Los dias mas calientes en la historia de Aerolineas”, p. 30.
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En junio de 2001, cuando ya se habian levantado la mayoria de los vuelos
internacionales, se organizo el festival “Todos somos Aerolineas Argentinas™ en el Luna Park,
estadio que fue cedido de forma gratuita. Los medios describieron el despliegue como una
cruzada nacional: “tantas banderas y no esté jugando la seleccion”.>®® Alli, distintas figuras del
mundo de la cultura prestaron sus voces para apoyar a los trabajadores de la linea de bandera,

entre los que se encontraban Mercedes Sosa y Lito Nebbia.

El clima de protesta y descontento social fomento6 el apoyo a las movilizaciones por la
defensa de Aerolineas, ante los ojos de una sociedad que no soportaba “mas pérdidas ni
tolera[ba] mas fracasos”.>® En primer lugar, gran parte de la ciudadania acompafié a los
gremios aeronduticos por compartir la precaria situacién econdémica que ya demostraba sus
efectos sobre la estructura social. Las destituciones en la empresa que comenzaron en abril del
afio 2001 congregaron un fuerte rechazo social en el marco de un crecimiento del desempleo
que habia alcanzado un pico de 21,6% (Duarte, 2001). Entre otros actores, fue la Iglesia, a
través de Raul Primatesta, titular de comision episcopal, quien se pronuncié demandando al
entonces presidente: “agotar todas las posibilidades para que no se profundice aiin mas el
flagelo del desempleo para miles de familias argentinas que necesitan de su trabajo para ayudar
a construir la paz social”.>® En segundo lugar, los reclamos de los gremios aeronauticos se
identificaban con los de trabajadores de las clases medias, a quienes también habia alcanzado
la crisis. Estos sectores medios se erigieron como actores protagdnicos de las nuevas protestas,
las cuales hasta entonces aglutinaban, sobre todo, a los sectores mas perjudicados por las
politicas econdmicas neoliberales. Segun Thwaites Rey (2001), el contexto de los reclamos
“sectoriales” habia cambiado sustancialmente y fue “en el espejo de Aerolineas Argentinas que
se mir6 atenta y muy especialmente una clase media pauperizada y despojada de ilusiones (...)

Aerolineas aparecié como el testimonio del mas profundo fracaso de la identidad colectiva.>%

La condicion de trabajadores de clase media de los gremios aeronauticos fue percibida
por los propios manifestantes como la antesala de lo que seria la participacion de los sectores
medios en las protestas de diciembre de 2001 bajo la modalidad de cacerolazos. Por entonces,
ante la posibilidad de pérdida de una compariia emblema, dichos sectores expresaron su

disconformidad con las politicas de privatizaciones. En entrevistas, rememorando las

59 Diario Clarin (13/06/2001). “Masivo reclamo en el Luna Park”, p. 18.

%9 Diario Clarin (11/06/2001). “Aerolineas precia soluciones ya”, p. 23.

59 Diario Clarin (03/05/2001). “Levantan el paro en Aerolineas y Austral: hoy reanudaran los vuelos”, p. 34.

5%  Disponible en: https://www.iade.org.ar/noticias/aerolineas-el-espejo-de-la-argentina-0, consultado el
27/07/2021.
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movilizaciones de esta etapa, el comandante de vuelo E., rescatd el apoyo de parte de la clase
media a los sindicatos:

A las 15 se largo a llover. Y no se movié nadie. Fue emocionante. Cantamos el
himno. Todo Callao cubierta. Estaban los de mantenimiento que llevan los morteros
en la campera, bien pesados. Y la gente de los balcones de avenida Callao. No te
estoy hablando de Villa Soldati, te estoy hablando de Callao, la Recoleta, tiraban
papelitos y ponian banderas. Yo levanté la mirada asi y veo a una mujer que estaba
atando una bandera. Loco, loco.>

Este apoyo de los sectores medios provenia también de los pasajeros, parte de un
acotado sector de clase media, que se encontraban en los aeropuertos antes de abordar vuelos
demorados o directamente cancelados. EI acompafiamiento, en palabras de una pasajera antes
de subir a su avién a Tucuman, también se asociaba a la situacion de crisis en el pais: “Griten
mas fuerte muchachos, porque en este pais si no hacés ruido nadie te escucha.””®% Asi también
se expresd en el pronunciamiento de distintas figuras del ambito popular que manifestaron su
apoyo a la situacion de los trabajadores en ocasion de tomar sus vuelos por Aerolineas. Enrique
Pinti,>*® comentaba durante las movilizaciones: “Estoy aqui como argentino para traerles mi
solidaridad”, mientras que el Padre Farinello,®® adscribia a las cuestiones de economia moral
en la que los trabajadores enmarcaron el conflicto: “A los grupos econdémicos solo les interesa
ganar plata, mientras que el gobierno no se preocupa por defender nuestra linea aérea de

bandera”.®0!

Otra demostracion del significativo apoyo a los sindicatos a través de esta expansion de
la dimension comunitaria, fue la actitud adoptada por las fuerzas de seguridad. Por caso, en las
primeras acciones colectivas donde se cant6 el himno como postura de reclamo, los policias de
civil filmaron los actos, sensibilizados por las condiciones en que se desarrollaron las
manifestaciones.®%? Durante una movilizacion al consulado de Espafia, cuenta un miembro de

la Comisién Directiva de APLA,

los seis gremios estabamos juntos, me acuerdo cuando empezamos a caminar asi
(agarrados de los brazos). Yo era el encargado de mantener contacto con el servicio
de inteligencia de la Policia Federal que estéa infiltrado para que no haya descontrol,
y ellos estan conectados con los uniformados. Cuando ibamos caminando habia un

%97 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 14-05-2019, sede APLA.

59 Diario Clarin (12/05/2001). “De la Ria: ‘Es imposible que el Estado se haga cargo de Aerolineas”, p. 8.

%9 Enrique Pinti fue un reconocido actor y humorista politico argentino.

600 _uis Farinello fue un sacerdote catélico argentino, que habia sido también candidato a Senador por la provincia
de Buenos Aires.

601 Diario Clarin (02/05/2001). “Despidieron a otros 200 técnicos de Aerolineas Argentinas y Austral”, p. 46.

692 Diario Clarin (02/05/2001). “Despidieron a otros 200 técnicos de Aerolineas Argentinas y Austral”, p. 46.
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oficial de la Federal que estaba con su moto y me dijo: “jQué impresionante! me

gustaria sacarme el uniforme y acompaiiarlos”.®®

Durante la socializacion del conflicto mediante la movilizacién de simbolos nacionales
se instalo el proceso de privatizacion de Aerolineas como una “recolonizacién”. Como hemos
establecido en el capitulo 1V, desde el ingreso de Iberia a la aerolinea argentina, Espafia se habia
constituido en una otredad simbdlica que ponia en cuestion la cohesion de la comunidad
aeronautica. Asi, la gesta en la que estaban presentes elementos simbdlicos, como el himno, la
bandera y los colores nacionales, fue acompafiada con la construccion de un “ellos” que
identificaba a los esparioles con el pasado colonial. Unas de las primeras medidas que tomaron
los trabajadores para enmarcar el conflicto en la idea de colonizacion fueron las movilizaciones
y rodeos a la embajada de Espafia,®® y la protesta de los empleados frente al Consulado en el
entonces Dia de la Raza.®® Asimismo, en una de las manifestaciones en Plaza de Mayo, los
siete gremios reunidos exigieron “una segunda independencia”, cantando el himno con “fuertes
expresiones contra la corona espafiola”.%® Por su parte, el personal de Aerolineas Argentinas
de la provincia de Mendoza realizé una movilizacion y concentracion en la Plaza Espaiia, “a la
que simbdlicamente le cambiaron el nombre por Plaza Argentina”®’. En ese contexto, los
pilotos de Iberia llegaron a solicitar que no hubiera mas pernocte en Buenos Aires, siendo que,
tanto ellos como los tripulantes de cabina eran agredidos en rechazo a las politicas espafolas
en la aerolinea argentina.®®® Paralelamente, esta perspectiva se hizo extensiva a otras empresas
privatizadas de propiedad espafiola: los gremios propusieron un boicot a esas compafiias, entre
las que se encontraban Repsol y Telefonica. Muchas de las protestas en defensa de Aerolineas
se realizaron frente a sus edificios; se insté a la poblacion a que dejaran de comprarles productos
y servicios; y las sedes de varias de las firmas de capital espafiol fueron agredidas con roturas

de vidrios.5%°

La idea de que €1 2001 constituy6 para los trabajadores “una verdadera patriada” supone

un ejercicio que se inserta en la propuesta de Tarrow (1994) e implica “dar a los simbolos

803 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision Directiva
de APLA, 14-05-2019, sede APLA.

804 Diario Clarin (26/05/2001). “Atentan con bombas incendiarias contra un funcionario de Aerolineas”, p. 16.

805 Diario Clarin (14/10/2001). “Firmaron un acuerdo para salvar Aerolineas”, p. 3.

806 Diario Clarin (10/07/2001). “Tres grupos preparan propuestas para quedarse con Aerolineas Argentinas”, p. 7.
87 Diario Ambito Financiero (01/06/2001). “Protesta por Aerolineas se extendid al interior”, disponible en:
https://www.ambito.com/economia/protesta-aerolineas-se-extendio-al-interior-n3120448, consultado el:
28/07/2022.

898 Diario Abc (07/09/2001). “Los pilotos de Iberia exigen no dormir en Buenos Aires”, disponible en:
https://www.abc.es/economia/abci-pilotos-iberia-exigen-no-dormir-buenos-aires-para-no-agredidos-
200109080300-45473_noticia.html, rescatado el 28/07/2022.

609 Diario Clarin (24/07/2001). “Espafa sostendria Aerolineas al menos hasta el 17 de agosto”, p. 13.
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consensuales tradicionales significados de oposicion” (p. 219). El patriotismo es uno de los
simbolismos dominantes, que se comunica con un pueblo amplio: “Lo que pasa es que de alguna
manera sentiamos que otra vez nos habian vendido espejitos de colores”®, contaba I.,
comisario de vuelo, durante su entrevista. De este modo, la oportunidad frente a la pérdida de
apoyo gubernamental y el cuestionamiento a la dirigencia politica permitié una coalicién de
hecho entre los manifestantes y la ciudadania, que temia por la generalizacion social de la
situacion de los trabajadores en conflicto.

En junio de 2001, transcurridos dos meses de pardlisis y frente a la imposibilidad de
acordar con los gremios mas intransigentes, la empresa finalmente realiz6 la convocatoria de
acreedores para transferir Aerolineas a nuevos operadores. Con el objetivo de atraer inversores
nuevos, Cavallo intent6 generar las condiciones para liberalizar el mercado aéreo por lo que
presentd un plan para el sector denominado “de competitividad” en el que se incluian menos
gravamenes y la autorizacion a reducir “costos” laborales mediante “la simplificacion de
categorias, polifuncionalidad, mayor productividad, la reduccion de sueldos en un 20% y un
plan de jubilaciones anticipadas y retiros voluntarios”.®! Como consecuencia de este plan,
distintos postulantes presentaron sus ofertas en Espafia. Una de las mas importantes era la de
Eduardo Eurnekian, duefio de Aeropuertos 2000%*2 y flamante comprador de la empresa aérea
LAPA, en crisis luego del fatal accidente del afio 1999.5% Su propuesta apuntaba a la
renacionalizacion de Aerolineas una vez que los espafioles sanearan la empresa. Proponia
asumir las deudas con proveedores e invertir dinero para pagar retiros voluntarios y prometia
luego volver a contratar a esos trabajadores cuando la empresa recuperara su actividad. A su

vez, pedia que se mantuvieran los cielos cerrados por cinco afos.

Otra de las propuestas locales fue la del exadministrador de Aerolineas, Juan Carlos
Pellegrini, dispuesto a encabezar un grupo de inversores.®'* Pellegrini proponia que Aerolineas

volviera a volar las rutas abandonadas y plante6 a los sindicatos, con el objetivo de bajar un

610 Entrevista realizada a 1., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

611 Diario Clarin (01/06/2001). “Cavallo propone bajarle impuestos a Aerolineas”, p. 4.

612 En 1997 se cred el Sistema Nacional de Aeropuertos que contaba con 57 aeropuertos. Paralelamente, se
procedi6 a licitar la administracion de 33 de ellos a capitales privados. Un consorcio de capitales nacionales y
extranjeros, gano la licitacion, Aeropuertos Argentina 2000 S.A. (Lipovich, 2004: 102).

613 En agosto de 1999 un B7373 de LAPA no logré despegar en el Aeroparque portefio, cruzo la avenida y chocd
contra construcciones cercanas al aeropuerto, incendiandose y causando la muerte de més de 60 personas. LAPA,
que habia cambiado de manos en 2001 y 2002, quebrd en abril de 2003.

614 Juan Carlos Pellegrini se desempefié como Administrador General de Aerolineas Argentinas en el afio 1973, y
luego como presidente entre 1981 y 1983. Fue uno de los funcionarios méas recordados por el sindicalismo por su
gestién durante los afios dorados de la compafiia, en los que se destacan el buen desempefio operativo de la
empresa, la expansion de rutas y la incorporacion de aviones.
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30% de los costos operativos, que los siete mil empleados resignaran un 30% de sus salarios
por 36 meses a cuenta de su participacion accionaria en un nuevo PPP, el cual queria extender
al 25%.5%° Si bien esta oferta carecia de viabilidad financiera, detras ella se encolumnaron la
mayoria de los gremios (excepto APTA y AAA), quienes pretendian mantener la gestion de la
empresa en manos nacionales. Estos se oponian a la propuesta de Eurnekian, en tanto no
posicionaba a Aerolineas como empresa de proyeccion internacional ni garantizaba la
estabilidad de los trabajadores.®'® Hacia el final, también se incorporé Enrique Pescarmona,®!’
expropietario de Austral, quien planteaba que invertiria 2 mil millones para renovar la flota de
Aerolineas y que en el lapso de tres afios expandiria la planta de personal al doble.

Los gremios pretendian en conjunto que el futuro inversor garantizara la continuidad
operativa de la compafiia y la continuidad de los trabajadores. Ello debia inscribirse en un plan
de modernizacion de flota y de reexplotacion de rutas como la Transpolar y los mercados del
Pacifico, que podian efectuarse mediante alianzas estratégicas con lineas aéreas del Mercosur
u otras aerolineas globales. También pedian la integracion de los gremios a la toma de
decisiones mediante creacion de comisiones mixtas para optimizar recursos técnicos y humanos

e identificar oportunidades de crecimiento y negocio .5

Finalmente, la propuesta de mayor trascendencia fue la del grupo espafiol Marsans,
especializado en empresas de turismo y duefio de una chartera, Air Plus.’® Ademas de su
promesa de absorber el pasivo de Aerolineas,®? la compafiia prometia restablecer vuelos a
Madrid, Miami y Los Angeles, aunque se volcarian principalmente a rutas de cabotaje y
regionales.®?! Ofrecia mantener los puestos de trabajo por dos afios si se renegociaban las

clausulas de productividad.®??

En plena negociacién por la continuidad de la linea de bandera, el 11 septiembre de 2001
se produjo el atentado a las Torres Gemelas en Estados Unidos, situacion que dio un vuelco
rotundo al mercado aerocomercial y repercutio en las ofertas que habia por Aerolineas. A raiz
del atentado, se produjo un aumento de los seguros de vuelo por el riesgo que corrian las

aseguradoras de que se volviera a producir un hecho similar. A nivel internacional se realizaron

815 Diario Clarin (20/07/2001). “Compés de espera en Aerolineas”, p. 27.

616 Diario Clarin (04/07/2001). “Cuatro aviones con proteccion judicial”, p. 18.

817 Diario Clarin (08/09/2001). “Aerolineas: los argentinos llevan sus ofertas”, p. 17.

618 Diario Clarin (08/02/2001). “Temen otro ajuste en Aerolineas”, p. 15.

619 También rondaron otras propuestas que no llegaron a formalizarse, como la asociacion entre TAM y LAN Chile
con Pérez Companc, la aerolinea peruana Aerocontinente y Air New Zealand con Pratt & Whitney.

620 Diario Clarin (05/08/2001). “La espafiola Marsans presento una oferta por Aerolineas”, p. 13.

621 Diario Clarin (05/08/2001). “La espafiola Marsans present6 una oferta por Aerolineas”, p. 13.

622 Diario Clarin (05/08/2001). “La espafiola Marsans present6 una oferta por Aerolineas”, p. 13.

206



despidos masivos, con grandes pérdidas globales por el descenso internacional de tréafico que,
segln la IATA lleg6 al 9%.523

En ese marco, con el retiro de algunas de las ofertas principales por el contexto de crisis
industrial, el 3 de octubre de 2001 la SEPI anuncié la reprivatizacion de Aerolineas y su
transferencia al grupo espafiol Marsans, bajo la promesa de que no habria despidos. Los gremios
acordaron una “estrategia comun” para mantener los convenios de trabajo tal y como se habian
firmado con la SEPI y evitar la efectividad de la ley de concurso que establece que estos debian
quedar suspendidos por tres afios.%?* Los empresarios espafioles prometian negociar todas las
medidas laborales con los gremios dentro de las cuales se podrian ofrecer acciones vinculadas

a las ganancias futuras de la empresa.®?®

El festejo por la reanudacion de las actividades se llevo a cabo en un particular espacio
vinculado con la identidad simbolica aeronautica: una tangueria. En el evento participaron
trabajadores y dirigentes que se encontraban expectantes ante la posibilidad de retomar los
vuelos de la empresa. Uno de los principales compromisos que adoptd el grupo entrante fue
poner los trabajadores en el eje de las reformas que se pretendian realizar para incrementar el
desarrollo y crecimiento. Esto Ultimo se lograria a partir de un aumento de la productividad,
con el restablecimiento de rutas, destinos y servicios. Los nuevos socios decian contar con un
“compromiso absoluto con valores de trabajo, crecimiento y excelencia que le devolveran a
estas empresas lo que las ha convertido en emblemas en la mente y corazones de los argentinos

a lo largo de los afios”.5%

Si bien Marsans no era el adquiriente 6ptimo, los trabajadores refieren que, ante el
abismo, parecia ser la Unica solucién viable. Para los gremios, no era un proyecto de proyeccion
comercial asociado a los intereses de integracion territorial y comercial del pais y se corria el
riesgo de que volviera a ser una aventura extranjera. En su momento, dijeron que hubieran
preferido que la compraran accionistas argentinos, pero no tomaron medidas de fuerza.®?’ Alicia
Castro realiz6 una presentacion judicial contra Marsans, porque los socios locales eran 70%

uruguayos, no argentinos, a la que se sumaron otras empresas competidoras en el mercado de

623 Diario Clarin (25/10/2001). “Aerolineas busca parar embargos”, p. 12.

624 Diario Clarin (19/06/2001). “Aerolineas se reduce cada vez mas: ya no vuela a Rosario ni a Santa Fe”, p. 20.
625 Diario Clarin (12/10/2001). “Aerolineas Argentinas podria volar otra vez a Madrid dentro de 10 dias”, p. 16.
626 Diario Clarin (03/10/2011). “Solicitada: A la gente de Aerolineas Argentinas y Austral”, p. 35.

827 Diario Clarin (01/10/2001). “Los gremios criticaron, pero afirman que no tomaran medidas de fuerza”, p. 5.
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cabotaje.®?® Jorge Doyle, secretario de APLA condiciond su postura al desarrollo del plan de

los nuevos socios.%?°

De acuerdo con lo analizado en el presente apartado, los conflictos laborales suscitados
en el afio 2001 tuvieron una prédica que trascendio el espacio de la compafiia aerocomercial.
Asi, las protestas llevadas a cabo por los trabajadores de Aerolineas revelaron la construccion
de un “nosotros” que se reforz6 durante el conflicto y que, advertimos, se nutri6 de las
experiencias de lucha previas, articuladas desde la década de 1980 (Cufré, 2019; Luna, 2017).
Asimismo, demostraron que, aun con la desintegracion de la atribucion simbdlica de su
identidad, la dimension comunitaria, anclada a los simbolos y valores nacionales, podia ampliar
la solidaridad laboral a la nacidn en su conjunto, interpelando a otros sectores sociales. Es por
ello que la accion colectiva en si fue compelida a tener un carécter publico y con un fuerte
sentido comunitario. En palabras de Tilly (1977) se emprendidé una accion en su dimension

asociacional comunitaria de caracter defensivo.

V. 4 Transformaciones en la dimension institucional de APLA: del quiebre interno a los

nuevos repertorios para la accion

“Hoy me parece que los gremios aeronauticos somos mucho mas gremios de lo que
éramos en los noventa. Un gremio que cambio mucho es el de los pilotos, era muy poco

combativo. Ellos pensaban que no eran trabajadores’%*°

Las movilizaciones del afio 2001 son percibidas como una bisagra para la organizacion de
pilotos.®3 Alli se pueden observar novedosas expresiones en el ambito publico que contestaban
al cuestionamiento de la identidad del gremio de pilotos, interpelada “por las representaciones
sociales concurrentes sobre el plan ideologico politico y/o cultural” respecto del sector aéreo
(Corsi, 2015: 32). Las transformaciones se plasmaron en la dimensidn institucional del gremio
tal y como se habia constituido en sus origenes y se hicieron visibles, particularmente, en la

modalidad de expresién y radicalizacion de sus repertorios para la accion.

Los elementos que fueron constituyendo estos cambios, y que se suman a la crisis

econdmica de la compaifiia, han sido diversos. Ya desde la década de 1980 las formas de accion

528 Diario Clarin (04/10/2001). “Competidores: apunten contra Marsans”, p. 10.

629 Diario Clarin (01/10/2001). “Los gremios criticaron, pero afirman que no tomarén medidas de fuerza”, p. 5.
830 Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.

831 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.
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colectiva de APLA se estructuraron dentro de una fuerte incertidumbre respecto de la profesion
que modificaron las condiciones en que los pilotos se mostraron en el &mbito publico durante
el periodo de desregulacion de la industria. Segtin G., comandante de vuelo de Aerolineas: “La
huelga de los ochenta es vista como un primer hito que marc6 disciplina gremial (...), decir:

“gstamos empantanados”. Hubo que empezar a salir (...) Ya aca doblamos”.5%?

Para la década de 1990, este escenario incierto se retroalimentaba con la sensacion de
pérdida que se reiterd en otras empresas publicas privatizadas (Capogrossi, 2016), y que en este
caso tiene la particularidad de estar vinculada al status de la nacionalidad de las compafiias de
bandera que es propia del mundo aerocomercial. La desnacionalizacién de muchas de las
aerolineas a nivel internacional sacudio las bases sobre las que se asentaba el colectivo
aeronautico. Las nuevas formas de propiedad de las compafiias aerocomerciales supusieron un
distanciamiento entre el Estado y las compafiias de bandera nacionales, a partir del cual se puso
en cuestion la nocién de servicio pablico y, a su vez, la mision detentada por la empresa y sus
trabajadores (Barnier, y Rozenblatt, 1996: 197). De este modo, la crisis que el colectivo
afrontaba era concebida como el “abismo profesional” y el fin del suefio de quien “estuvo toda

la vida esperando llegar a Aerolineas.”®3

Para los afios 2000, a ello se sumaba que el mercado laboral al que se enfrentaban los
trabajadores de vuelo se encontraba fuertemente reducido, mientras que comenzaban a primar
nuevas condiciones laborales por la flexibilizacion de los contratos del sector. Esta reduccion
ofrecia pocas alternativas a un colectivo cuyas capacidades adquiridas, como vimos, son muy
especificas y especializadas. Como sostiene Thwaites Rey (2001) la condicién del mercado no
otorgaba “demasiadas oportunidades para reciclarse en actividades de equivalente calificacion
y nivel de ingresos” (p. 197). Con la posible pérdida de la fuente laboral, se iba la Uinica empresa
de base argentina capaz de sostener las pautas laborales que los pilotos habian tenido hasta ese
entonces. De este modo, la opcion era la defensa de Aerolineas o el exilio, con las implicancias
para la configuracion comunitaria del colectivo que suponia el trabajo en una empresa
extranjera y el alto costo de comenzar de nuevo en el escalafon profesional (Capelli, 1985).634

Asi es recordada esta situacion por D., comandante de vuelo de APLA:

832 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

833 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

634 Capelli (1985) sostiene que, dentro de los trabajadores aeronauticos, el gremio de pilotos es el que mas puede
perder frente a los despidos. Como dijimos en el capitulo 1V, esto sucede, por un lado, porque el cambio de
compafiia les ocasiona una fuerte merma salarial dada la pérdida de antigliedad dentro de la empresa aérea y, por
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Se termina la profesion como la conociste y se acaba el lugar a partir del cual tiene
sustento la familia, y en el mejor de los casos otro trabajo aeronautico si es que lo
hubiese o trabajar afuera, el exilio profesional. Suena lindo, me van a pagar cuatro
veces mas, pero es el exilio.®®

En este sentido, las experiencias de lucha previas, desde la Gran Huelga en la década de
1980 hasta el proceso de vaciamiento de la aerolinea, vividas en conjunto, fueron vistas como
un proceso de “maduracién sindical” en el que se gesto la aparicion de este colectivo de
trabajadores en el ambito publico, dentro de un proceso transformador de su propia légica de
accion. La crisis de hegemonia derivada de la resquebrajada legitimidad del gobierno de
Fernando de la Rua y la posible desaparicién de Aerolineas con la interrupcion de las
actividades de la compafiia, se erigieron como oportunidades politicas para la accion. En ese
contexto, se efectivizd la ocupacion de espacios en los que no solian encontrarse estos
sindicatos bajo una nueva concepcion sobre su participacion en el ambito puablico y su
percepcion de si en tanto trabajadores sindicalizados.%®® Dicho proceso aport6 a la propia
memoria e historia grupal construidas durante el despliegue de la accion colectiva, reforzando
la constitucion de un “nosotros” conformado por recursos materiales y simbdlicos que se

desplegaron en los diferentes procesos de protesta (Tarrow, 1994).

Esta renovada aparicion publica es ilustrada por un hito central de la protesta del 2001.:
la toma de la pista de Aeroparque ante la paralisis de Aerolineas, concretada el 3 de junio del
afio 2001.%%" La medida se realiz6 concretamente en respuesta a la implementacion por decreto
de la flexibilizacion de las horas de descanso (que eran de 14 horas por 10 de vuelo) y ante del
fracaso de una de las negociaciones en Madrid por la continuidad de las operaciones de la
compafia.®®® La medida durd dos horas y fue liderada por alrededor de 300 pilotos y otros

empleados que luego se sumaron, quienes marcharon por la pista e interrumpieron los vuelos,

otro lado, por la obsolescencia de sus conocimientos especializados, tanto en otras lineas aéreas como en mercados
alternativos.

835 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comision Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

836 Asimismo, ello se tradujo, luego de otras crisis empresariales, en dos situaciones que marcan esa
transformacion. En el afio 2006 APLA se afili6 a la CGT, central que ya habia participado en las acciones llevadas
a cabo en el 2001 con recursos ofrecidos para las protestas, por ejemplo, los camiones para el corte de la Ricchieri.
Mientras tanto, en el 2014, se modificaron los estatutos de la organizacion para que el lider electo por los
trabajadores deje de tener el cargo de “presidente” y pase a llamarse “secretario general”.

837 Esto se dio en un marco de gran amplitud de los repertorios utilizados. Como hemos mencionado en este
capitulo, estos redundaron en manifestaciones y marchas, reuniones con legisladores, y, sobre todo,
“espectacularizaciones”, que introdujeron novedosas formas de protesta que visibilizaron el conflicto. Esta
modalidad de accion disruptiva refuerza su impacto, dado que las performances repetitivas tienden a perder
efectividad, hacer a la accion predecible y reducir su impacto estratégico (Tilly, 1976 citado en Troncoso, 2017).
638 Diario Clarin (29/05/2001). “Ultimatum a los gremios rebeldes de Aerolineas”, p. 3.
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algunos de los cuales fueron desviados a Ezeiza. Segun fue reflejado en prensa, era la primera

vez que se cerraba el aeroparque por motivos gremiales.5°

llustracién 11.Toma de la pista de Aeroparque por parte de APLA
(junio de 2001)

Diario Clarin (03/06/2001). “Los dias mas calientes en la historia de Aerolineas”, p. 28.

La toma se enmarcO en un quiebre interno de la asociacién, que demostrd cierta rebeldia
intergeneracional entre los pilotos. Los “veteranos”, tal como se denominaba a los comandantes
internacionales que habian ingresado a mediados de la década de 1970 y quienes estaban al
frente del gremio, se oponian a la utilizacién de métodos mas radicales para la realizacion de la
protesta. Mientras tanto, quienes irrumpieron en la pista pertenecian a un sector mas joven,
llamados “los pibes”, que ya desde el principio del conflicto pretendian medidas mas

extremas. 540

El 29 de mayo de 2001 tomamos la pista de Aeroparque en contra de la opinién del
presidente de APLA de ese momento, que era un oligarca (...) Cuando propuse
cortar la pista casi me fusilan.®*!

La fractura del gremio, manifestada por la perspectiva antagonica sobre los repertorios
a utilizar en la gestion del conflicto respondia a un cambio generacional que se venia articulando

desde el advenimiento democratico. El sector que impulsd la toma habia ingresado a la

639 Diario Clarin (03/06/2001). “Los dias més calientes en la historia de Aerolineas”, p. 28.

840 Diario Clarin (03/06/2001). “Los dias mas calientes en la historia de Aerolineas”, p. 28. En ALPA, sindicato
norteamericano, también se dio esta escision con los llamados ‘old guys’, pilotos de la era pre-jet que habian
construido la industria regulada, aunque la diferencia con las generaciones jovenes es diferente, los primeros mas
combativos, los segundos mas acostumbrados. Los jévenes nortaeamericanos son los veteranos argentinos en
términos generacionales (Hopkins, 2000).

841 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de abordo de Aerolineas Argentinas, 14-05-2019, sede APLA.
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compafiia a comienzos de los afios ochenta. En su mayoria provenientes de familias
aeronauticas, las bases del sindicato de pilotos representaban entonces la tercera generacion de
familias empleadas durante décadas en la aerolinea de bandera y habian sido testigos de los
cambios en la I6gica del empleo de pilotos con la que habian crecido: de un trabajo estable, de
constante ascenso y con prerrogativas asociadas al saber profesional, hacia una posicion de gran
incertidumbre y de pérdida del rol social que habia tenido la Asociacion.®*? Asi expresa esta

transformacion uno de los comandantes entrevistados:

Lo que lo termina de cambiar [al sindicato] es la necesidad. Un poco antes de las
privatizaciones mas o menos la empresa tenia algunos conflictos, incluso algin
amague de conflictos en épocas duras, gobierno militar, pero mas o menos las cosas
se arreglaban. Después [vinieron] cuestiones mas duras en lo laboral, salir a pelear
los salarios, el no enlace con los aumentos de la administracion publica... fue
apareciendo la conciencia que tenia que tener el trabajador aeronautico, los pilotos,
sobre como se tenia que mover sindicalmente. Lo que lo termina de cambiar es la
necesidad. Cuando tenés necesidades, vas mutando.®*

De ahi que la radicalidad de la protesta refiriera a las condiciones que se perdian en

materia de status y mision brindadas por la linea aérea de bandera:

Como piloto no le puedo pedir mas a la profesion y a la satisfaccion personal, por
eso a veces se llega a extremos. La invasién de la pista de Aeroparque gue hicimos
todos, vos lo ves hoy y es una barbaridad, en ese momento también, pero es la
defensa de eso, la defensa de tu lugar de laburo, que te gusta, que te costd6 mucho
llegar, que consideras que es lo maximo y querés proteger eso.®*

En su trayectoria formativa, estos trabajadores ya no provenian prioritariamente del
ambito militar por lo que la perspectiva sobre la actividad diferia de la de quienes tenian mayor
jerarquia dentro del gremio. Para estos ultimos, la nocion de asalariados quedaba subordinada
a la condicion de profesionales. De hecho, son los propios pilotos entrevistados, asi como sus
colegas de otros gremios, los que marcan esta idea de que, hasta la crisis del 2001, los miembros

jerarquicos de APLA “pensaban que no eran trabajadores”.%4°

642 En entrevistas esto es rememorado pensando también en la continuidad empresaria que parecia estar dada hasta
los albores del siglo XXI: “en 1981 sabias que entrabas, no tenias zozobra, te jubilabas 30 afios después y
Aerolineas iba a ser lo que fue. [En la crisis] se abandona que tenga que ser herramienta estratégica, elegida para
politica aerocomercial”, entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de
la Comision Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

643 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comisidn Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

644 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comisidn Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

845 Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.
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Asi, fueron las bases las que comenzaron a cuestionarse la nocion de elite que le
otorgaba al gremio su percepcién en materia de ingresos y de jerarquia de sus saberes o

exigencias, para comenzar a incorporar la percepcion de ser asalariados.

Habia una tendencia nuestra, de los pilotos, muchos provenian de Fuerzas Armadas,
no habia conciencia de sindicato, conciencia gremial, era un gremio elitista por asi
decirlo. Fue cambiando...el mundo fue cambiando, la extraccion de los pilotos fue
cambiando.®*

Asimismo, la incorporaciéon de repertorios mas radicales de accion implicé para los
trabajadores de vuelo reconocerse en espacios que tradicionalmente no le eran propios a este

sector, hasta entonces entendidos como exclusivos de otros colectivos de trabajadores:

Es una poblacidn especial. Habia gente que te decia ¢cdmo vas a ir a cortar la calle?
Los pilotos jamas en su vida tocaron una trompeta, un bombo...cuando vieron que
se quedaban en pelotas porque no habia un vuelo, no habia nada, no importaba mejor
comandante, no habia ningin avidn, salieron a cortar la pista. Ahora es un gremio
combativo. Enhorabuena, ¢no?%’

La prensa reflejé la aparicion de este colectivo en el ambito publico caracterizandolo
como de trabajadores “en otras ocasiones reacios a participar activamente en las protestas”.%48
La represion a la que fueron sometidos quienes habian tomado la pista y los forcejeos con la
policia, parecieron ser el bautismo de fuego para la modalidad de lucha que adoptaria el
sindicato de pilotos en los afios subsiguientes. De hecho, medidticamente se los llamo “pilotos
y azafatas piqueteros” (Monge Vega, 2008: 98) en alusion al movimiento que habia tomado
forma desde mediados de los noventa. La toma de la pista fue el corolario de la ruptura entre
las bases y las cUpulas, de una cultura asociacional que ya no representaba las condiciones de
su mercado laboral pero también de un nuevo proceso de aprendizaje. Desde la prensa se los
mostraba como nuevos actores del ambito publico y se resaltaban sus condiciones de una elite

que ahora ocupaba nuevos espacios:

Daniel Amoedo trabaja desde hace 22 afios en Aerolineas, fue uno de los dos pilotos
que recibi6 golpes de la policia. Su rostro tan impecable como su uniforme azul no
dejaban dudas de que poco sabe de grescas sindicales. Tan poco sabia que le costd

646 Entrevista virtual realizada a CA., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas, 04-08-2020.

847 Entrevista realizada a N., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 15-05-2019, sede AAA.

Similar situacién se dio con respecto a gremio de azafatas: “Nosotras no éramos piqueteras, entonces nos costaba
mucho ir a ese tipo de huelgas, despojarnos del glamour histérico, porque en definitiva somos trabajadores yo en
mi naturaleza nunca me olvidé que soy trabajadora”, entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas
Argentinas, 17-05-2019, CABA.

648 Diario Clarin (30/05/2001). “Aeroparque: invaden la pista y hubo dos horas de caos”, p. 3.
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creer que haya sido un policia aeronautico el que le dejo el pémulo izquierdo
destrozado.®®

El retiro de la pista fue efectuado por orden judicial en una columna envuelta en una
bandera argentina (véase ilustracion 12) y entonando el himno nacional. Asi recuerda la salida
el comandante entrevistado, E.,

A las 18 horas cae la Policia aeroportuaria. Me dicen “no pueden estar” y le digo “la
pista esta tomada, esto es un bien federal, cuando el juez federal de la orden,
desalojamos, me los llevo a todos, mientras tanto, estamos acd”. A las 21 horas
dieron orden y, cantando el himno, nos fuimos todos. Fue tomar aeropuerto para
demostrar que estamos dispuestos a hacer cualquier cosa por salvar Aerolineas.®°

A nivel nacional, esta situacion demostré con mas fuerza la capacidad de influencia y el
poder de fuego de estos trabajadores. El avién, como principal transporte de los funcionarios,
ocupa un importante rol habitual en materia diplomatica y politica.®>! Los pilotos manejan un
resorte de poder que no solo refiere a la generacion de recursos economicos, sino también al
funcionamiento cotidiano de la politica. Por ejemplo, el Boeing a Madrid que tomé la entonces
ministra de Trabajo Patricia Bullrich para negociar con SEPI durante el conflicto fue
comandado por Gustavo Soriano, vicepresidente de APLA, y copilotado por el secretario
gremial de la entidad, Luis Piotti.®>? A su vez, a mediados del afio 2000, el presidente Fernando
De la Rua realiz6 un viaje protocolar a Nueva York donde los comandantes que lo llevaban le
expresaron personalmente su oposicion a la apertura de los cielos.®>® Por otra parte, el gremio
tiene la capacidad de llevar el conflicto a todos los aeropuertos del pais, nacionalizarlo, y

plasmar un fuerte impacto en la opinion publica.

La toma de la pista reflejo asi el corolario de un proceso aprendizaje: desde el
desconocimiento de la vida sindical que fue expuesto en las entrevistas, hacia una nueva
comprension del rol de la empresa y la pérdida de su papel social y politico que habia traido el
cambio operado en las condiciones estructurales del mercado. En ese sentido, necesariamente
su papel se transformd en la defensa del status y la jerarquia social, pero ahora bajo los
mecanismos que la época parecia imponer, como trabajadores en un marco de irrupcion en el

espacio publico. La experiencia privada, también los convoco a salir de la concepcién de

849 Diario Clarin (30/05/2001). “Aeroparque: invaden la pista y hubo dos horas de caos”, p. 3.

850 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de abordo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comision
Directiva de APLA, 14-05-2019, sede APLA.

851 Diario Clarin (25/04/2001). “Cancelaron todos los vuelos de Aerolineas y de Austral”, p. 30.

852 Diario Clarin (26/05/2001). “Atentan con bombas incendiarias contra un funcionario de Aerolineas”, p. 16.

653 Diario Clarin (12/06/2000). “Un vuelo con ‘los cielos abiertos”, p. 7.
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proteccion que sentian en un mercado amparado por lo estatal, sobre todo en materia del sentido
publico de su actividad.

La idea del trabajador asalariado (...) se consolida después de la privatizacion, que
si no tenés un sindicato fuerte, te matan. Ya el papa protector estatal no estaba,
aunque a veces tenias problemas, bajo salario y todo, tenias que ir a competir de
igual a igual con quien iba a querer siempre sacarte ventaja.®*

Finalmente, cabe mencionar otro de los elementos de transformacion del gremio hacia
una concepcion de los pilotos como asalariados: el acercamiento con las centrales obreras a
nivel nacional, que hasta entonces sOlo tenian contacto por solidaridad en determinados
conflictos. En entrevistas realizadas, se hace referencia a este acercamiento como “impensable”
previo a la crisis de Aerolineas: “somos profesionales de esto, no podemos”, decia un piloto
como forma en la que la Asociacion justificaba dicha distancia.®®® La CGT oficial, dirigida por
Saul Daer, participo junto al sindicato de pilotos en distintas medidas de fuerza®® y se reunié
en diversas ocasiones con los trabajadores en contienda.®®” En uno de los vuelos desde Madrid,
se vio en las pantallas de los aviones al lider de la CGT apoyando la lucha de los trabajadores.®®
Mientras tanto la CTA, el MTA y la CGT disidente, tenian mayor vinculo con auxiliares de
vuelo, personal administrativo y técnicos, participando también de las movilizaciones y

bregando ademéas por un cambio en la politica econdmica gubernamental hacia Aerolineas.%°

Por altimo, cabe establecer que, de acuerdo con los elementos que hemos esgrimido
para las transformaciones que se observan, la radicalizacion de las practicas gremiales no fueron
un proceso exclusivamente local. El caracter internacional de la industria y los espacios de
socializacion a los que da lugar, permitian la reproduccién de distintas situaciones de protesta
similares a nivel internacional. Por caso, la toma de la pista tenia un antecedente concreto de

unos afios antes en el sindicato de pilotos francés:

Yo decia de tomar Ezeiza. No habia inventado nada, hacia poquito habia pasado eso
en Francia. Los franceses pidieron negociar un acuerdo paritario que las autoridades
de Air France dijeron que no y fueron con una Caterpillar al aeropuerto Charles de
Gaulle. Trasladaron todas las actividades a Orly y les prendieron fuego.®®

854 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comisidn Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

855 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comisidn Directiva
de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

86 Diario Clarin (03/05/2001). “Echaron a otros 200 empleados de Aerolineas”, p. 1

857 Diario Clarin (31/05/2001). “El futuro de Aerolineas se estd contando en horas”, p. 14.

6%8 Diario Clarin (04/07/2001). “Ahora Aerolineas le preguntara a cada empleado si acepta un acuerdo”, p. 8.

859 Diario Clarin (08/02/2001). “Temen otro ajuste en Aerolineas”, p. 15.

860 Entrevista realizada a E., comandante de vuelo de abordo de Aerolineas Argentinas y miembro de la Comisidn
Directiva de APLA, 14-05-2019, sede APLA.
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No obstante, las condiciones del mercado local y el arraigo de la linea aérea de bandera,
derivaron en que la experiencia argentina tuviera su particularidad. La lucha de los pilotos de
APLA reivindicé a los trabajadores como actores politicos de forma inédita en comparacién
con otras luchas que a nivel internacional se estaban gestando y que no repercutieron en grandes
éxitos contra el advenimiento de nuevas modalidades de contratacién sobre las que

ahondaremos en el proximo capitulo.

La diferencia con otras empresas privatizadas es la lucha que dieron sus trabajadores
y el apoyo de la sociedad a esos trabajadores y la defensa de un patrimonio nacional
y cultural que hizo que se salve la empresa, que no paso en los otros paises, por ahi
los trabajadores no pudieron dar la lucha que dimos nosotros y la sociedad en ese
contexto historico no simpatizé con su causa de la manera en que lo hicieron con
Aerolineas.®*

Esto mismo se refleja en contraposicion a las luchas de otros colectivos laborales de empresas
privatizadas, como los de YPF y SOMISA. A diferencia de la desarticulacion de los imaginarios
de comunidad de fabrica que trajeron las privatizaciones de dichas empresas, “los valores y
sentidos que daban coherencia a las relaciones sociales” (Soul y Palermo, 2008: 4), en el caso
de la lucha de APLA en el 2001 se reforzo el sentido comunitario de los trabajadores de
Aerolineas, asociado a la identidad profesional como modo de articulacion de la situacion de

crisis empresaria e inmerso en el resto de la ciudadania que brindé su apoyo.

V. 5 Reflexiones finales

El afio 2001 representd una importante oportunidad politica para que los trabajadores
aeronauticos pudieran instalar la crisis de la linea aérea de bandera en un marco asociado a la
dimension comunitaria de su identidad. La historia de lucha que comenzo en los afios 2000 (y,
veremos, merma pero no concluye hasta los afios 2005-8) minimizO ciertos aspectos
conflictivos de la experiencia laboral racional cotidiana y reivindico lo emocional (la pasién, el
orgullo, los sentimientos) como modo de exposicion del conflicto. La pérdida de legitimidad
del gobierno y, junto con este, de las politicas neoliberales, permitieron que la crisis del sector
aerocomercial no se circunscribiera especificamente a esa industria, sino que interpelara a otros
trabajadores y ciudadanos, desde la solidaridad del espiritu de cohesion que otorga la

nacionalidad, hasta las condiciones de precarizacion laboral que habian alcanzado a las clases

%1 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.
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medias. Asi, la expansion de las protestas formé parte de un todo mas amplio que cuestionaba
la perspectiva sobre el ejercicio de una funcién social y soberana en los cielos.

La situacion de descapitalizacion, endeudamiento y paralisis empresaria a la que llegd
Aerolineas en el afio 2001 reforz6 elementos identitarios que constituyen al colectivo de pilotos
desde sus origenes. Esto present6 las condiciones internas y externas a la organizacion gremial
para la movilizacion de recursos, principalmente los simbdlicos de la percepcion de si. Mientras
que el mundo de las lineas aéreas de bandera como expresién de la nacion en el cielo se habia
desmoronado, Yy la funcion social de Aerolineas se hallaba cada vez més en cuestion, se reforzé
un “nosotros” en el proceso de lucha que instal6 su dimensién comunitaria hacia el todo para
sostener el fundamento de la mision y el status que se asocian a la profesion de pilotos. Es por
eso que la emocién vy el sentir, vinculadas con el sentimiento comunitario, primaron como

elementos centrales en esa lucha.

La contienda también revelo las transformaciones que ya se venian gestando a lo largo
de la década del noventa. La dimension institucional de APLA fue la que sufrido la
transformacion mas radical frente a la nueva estructura industrial. ElI cambio en la
autopercepcion del lugar socio-politico de esta asociacion se expresé en la lucha contra la
propiedad extranjera empresaria y el intento de implementacion de nuevas practicas laborales
y condiciones salariales, y redundé en la inesperada aparicion de un grupo que no estaba muy
familiarizado con el conflicto abierto. La situacion critica removié los obstaculos que durante

afios habian reducido la posibilidad del conflicto.

En suma, es posible identificar dos procesos paralelos que se revelaron en las protestas
del 2001. Por un lado, el mencionado aprendizaje, tanto de luchas previas como de la que
transcurridé en esos meses, que reafirmo la identidad sindical en su dimensién comunitaria,
activo la cooperacion y ubico a los pilotos en un nuevo lugar como trabajadores en el ambito
publico. La fusion de esa identidad con la nacional, permitio la socializacion del conflicto, el
apoyo de una poblacion mas amplia y contribuyo al éxito parcial de las manifestaciones. Se
produjo la activacion de una dimensién de la solidaridad latente desde la creacion de la empresa
y exacerbada a partir del proceso de concientizacion de si de los trabajadores como tales. Por
otro lado, la ruptura entre la ctpula y las bases fomento la transformacion en la dimension
institucional y ubico al personal en la conciencia sobre su capacidad de movilizacion y
estructura, frente al logro de que la empresa continuara siendo linea aérea de bandera, lo cual,

veremos, repercutira luego en la posicién, los recursos movilizados y el desenvolvimiento
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organizacional del gremio de pilotos que se observd en el proceso de reestatizacion entre los
afios 2005 y 2008.
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Capitulo V1. De asociacion a sindicato. El camino
a la reestatizacion de Aerolineas Argentinas y el
corolario de la transformacion gremial (2003-
2008)

“¢Ha pensado en la impresion que hara a un argentino el encontrarse en las rutas
internacionales con aviones de su propia bandera, de cuyas cabinas descenderan tripulantes
que no hablan nuestro idioma y seran atendidos por otros que tampoco seran sus
compatriotas? Con el tiempo lo iran aprendiendo, o seran reemplazados por algunos de los
nuestros, pero entonces serd una compafiia con mentalidad colonial, y no la vigorosa
prolongacién econémico-politica de la Argentina en el mundo -que tanta satisfaccion da a

nuestros conciudadanos cuando viajan- "%%?
VI. 1 Introduccion

En los albores del siglo XXI, las ideas que habian inspirado la desregulacion del mercado aéreo
se plasmaron en la expansion de una nueva forma de provision del servicio de transporte
mediante la consolidacion de un sistema conocido internacionalmente como low-cost. La
proliferacion de empresas bajo esta nueva logica desafiaba la modalidad en que se habia
configurado la actividad de los trabajadores de vuelo durante la etapa regulada. El objetivo de
proveer vuelos a bajo costo cuestionaba puntos convencionales como los tiempos de vuelo o
las horas en servicio que hacen a la seguridad como criterio ultimo para establecer las
condiciones de trabajo del sector. Esta situacion resultd en una etapa de duros conflictos en las
empresas aerocomerciales del mundo, donde los sindicatos aeronauticos intentaron sostener

prerrogativas laborales que habian predominado durante la mayor parte del siglo XX.

La conflictiva situacion laboral en la industria aerocomercial durante esta etapa,
responde a su vez a un proceso generalizado de aumento de la actividad sindical contenciosa,
suscitado durante los primeros afios del siglo XXI, que algunos autores han denominado de
“revitalizacion sindical” (Etchemendy y Collier, 2008; Senén Gonzalez y Haidar, 2009) o union
renewal (Fairbrother, 2015). Estas nociones, provenientes de corrientes anglosajonas y
europeas, caracterizaron las reestructuraciones de las organizaciones sindicales durante la

transicién hacia sociedades post-industriales. Asi, dan cuenta de un proceso de mayor

862 Giiiraldes, J.J. (1967). “Dos cartas y una nota. Mostrando el revés de una trama por la lucha de servir al pais”,
p.12.
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participacion del sindicalismo en el &mbito publico y un aumento en las tasas de afiliacion
durante la primera década del siglo XXI en comparacion con la pérdida de espacio politico y
de representacion de los trabajadores que se observaban desde los afios ochenta (Natalucci,
2013; Senén Gonzalez y Haidar, 2009).

Si bien existe un debate académico sobre la medida en que cada caso nacional y sectorial
se inscribe en tales definiciones,®® estos estudios destacan ciertos elementos que subyacen al
mayor protagonismo del sindicalismo. En primer lugar, se observa la reanudacion de las huelgas
por mejoras salariales.®®* La mayor participacion de las organizaciones sindicales en la puja
distributiva puede verse en el restablecimiento de las negociaciones colectivas, durante el cual
los sindicatos demostraron una mayor capacidad de movilizacién a través de la utilizacién de
variados repertorios de accion, modificando la actitud defensiva que habian desarrollado en los
afios noventa (Etchemendy y Collier, 2008; Natalucci, 2013). En segundo lugar, se resalta que
los sectores mas protagonicos fueron aquellos de mayor crecimiento en el contexto de
liberalizacion del mercado, como los de servicios, transporte y energia, relegando a los
industriales a una pérdida de peso relativo en el nuevo modelo de acumulacion.®® Por tltimo,
se demuestra una tendencia hacia la descentralizacion de la negociacion colectiva (Abal
Medina, 2016; Senén Gonzalez y Haidar, 2009).

En Argentina, a partir del afio 2003, la mayor participacion sindical y el aumento de la
conflictividad laboral se enmarcaron en una renovada coalicidn entre ciertos sectores obreros y
el gobierno de Neéstor Kirchner (Marticorena, 2015; Murillo, 2013; Senén Gonzalez, 2011).
Algunos autores sostienen que, frente al triunfo limitado que Kirchner obtuvo en las elecciones
del 2003, con el 22,5% de los votos, el entonces presidente buscé construir una amplia coalicion
politica que reunia a los sindicatos que habian resistido las politicas neoliberales (aislando a los
sectores mas combativos) con el objetivo de reencauzar la protesta social de los afios 2001 y
2002 (Delfini y Ventrici, 2016; Marticorena, 2015; Murillo, 2013; Schipiani, 2021). Para ello,

83 Etchemendy y Collier (2008: 147), sostienen que la revitalizacion argentina tiene como caracteristica ser un
“neocorporativismo segmentado”, esto es, la proliferacion de negociaciones en las clipulas y una fragmentacion
en los acuerdos generados por los distintos sectores laborales. Por otra parte, Atzeni y Ghigliani (2008) cuestionan
que el caso argentino pueda ser catalogado como uno de ‘revitalizacién’, sino mas bien de recuperacion sindical,
luego de la etapa de merma en los noventa y en consonancia con el ‘recalentamiento’ del mercado laboral en los
primeros afios del siglo XXI. También ponen en duda si verdaderamente pueden observarse alli nuevas formas de
organizacion, entendiendo que prevalecieron de forma marcada las estrategias tradicionales del sindicalismo en la
forma de vincularse con el Estado y fue limitada su articulacion con otros movimientos sociales.

664 En Argentina puntualmente, esto coincide con la caida del salario real tras la devaluacion del peso en el afio
2002 (Marticorena, 2015).

865 Algunos autores explican la compra de activos estatales o la participacion en los Programas de Propiedad
Participada (PPP) de empresas estatales privatizadas, como una forma de los sindicatos de mantener su poder
asociacional frente a las reformas de mercado (Etchemendy y Collier, 2008; Murillo, 2004).
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se derogaron ciertas normas de flexibilizacion que se habian implementado durante los
gobiernos de Menem y De la RUa, y se incorporaron leyes favorables al sector laboral (Murillo,
2013). En esta nueva coalicion, la CGT (hasta el 2004 dividida entre la CGT “oficial”, al mando
de Rodolfo Daer, y la CGT “disidente”, con el camionero Hugo Moyano al frente), se
encolumné detras del liderazgo de Moyano, en un periodo en que, hasta 2012, no convocé a
ninguna huelga general (Delfini y Ventrici, 2016; Marticorena, 2015).%%

En este marco nacional, durante los afios 2003 y 2008, el sindicato de pilotos se ubicaba
dentro de aquellas organizaciones del sector terciario que reemplazaron a los antiguos
sindicatos industriales en el liderazgo de los conflictos y que se volvieron mas combativos en
la etapa de la post-convertibilidad, alineados durante este periodo con la figura de Hugo
Moyano (Etchemendy y Collier, 2008: 179). No obstante, seguimos a Senén Gonzalez y Haidar
(2009) en que, analizar la conflictividad del sector laboral en el contexto de aumento en la puja
distributiva, supone observar como cada organizacion se desenvolvié en esa etapa de acuerdo
a las modalidades en que ejercid su accion contenciosa, su alcance y extension (Delfini y
Ventrici, 2016; Senén Gonzalez y Haidar, 2009).

En el caso de APLA, la conflictividad durante la etapa de revitalizacion es inescindible
de las condiciones criticas en que se hallaba la empresa de bandera a pocos afios del inicio de
la gestion de Marsans. Las disputas salariales y convencionales entre APLA, APTA vy la
dirigencia espafiola, en un marco de aumento del precio del combustible y de congelamiento de
tarifas, confluyeron en la imposibilidad de los empresarios de abonar los sueldos para julio del
2008 y en la decision del gobierno kirchnerista de intervenir la compafiia aérea, que fue
reestatizada en diciembre de ese afi0.%®” En este sentido, el gremio de pilotos forma parte de
aquellas asociaciones cuyas acciones transformadoras estuvieron orientadas activamente a la
renovacion de su accién colectiva. Si bien a nivel general los motivos de conflictividad fueron
los aumentos salariales, las huelgas siempre tuvieron un caracter politico, dirigido al sector
empresarial de la linea aérea de bandera con el objetivo de instalar la critica situacién

econdmico-financiera de Aerolineas en la agenda publica.

866 Delfini y Ventrici (2016) sostienen que la primera ruptura de esta coalicion se gestd durante el gobierno de
Cristina Kirchner, en el afio 2008, cuando el intento de implementar retenciones a las exportaciones del sector
agrario dio inicio a un conflicto que duré méas de tres meses por la férrea oposicidn de quienes se encontraban
afectados por la medida.

867 Algunos autores acuerdan en que esta modalidad de reestatizacion fue la predominante durante los gobiernos
kirchneristas, en tanto dieron un mayor peso estatal en las actividades econémicas para recomponer la critica
situacién en que muchas empresas se encontraban luego de una década de gestion privada y tras la caida de la
convertibilidad (Gaggero y Schorr, 2017; Miguel, 2021; Yafiez, 2019).
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Para analizar el periodo descripto, el presente capitulo desarrolla la modalidad en que
se posiciond la organizacién sindical de pilotos frente al proyecto de reestatizacion de
Aerolineas Argentinas y los cambios en las dimensiones institucional y comunitaria producidos
en el gremio durante esa etapa, como corolario del proceso de reconfiguracion identitaria bajo
estudio. Se sostiene que el retorno de Aerolineas a su manejo estatal devolvia al sindicato, segin
su percepcion, la impronta afiorada de la etapa idealizada previa a la privatizacion, en un
contexto tendiente a la retraccion de capital publico en el mercado aerocomercial a nivel global

y a una desregulacion cada vez mayor del sector.

Para alcanzar el objetivo propuesto, en el primer apartado se describe la situacion del
mercado laboral del sector aerocomercial a inicios del siglo XXI. Se entiende que, durante el
proceso de expansion de las low cost y su desafio a las condiciones laborales “tradicionales” de
los trabajadores de vuelo, se gesto el posicionamiento de APLA sobre la reestatizacion de
Aerolineas. En el segundo apartado, se desarrolla el derrotero de la vuelta al Estado de la linea
aerea, el cual denota un cambio en la concepcion dirigencial argentina sobre el papel de la
empresa aerocomercial como proveedora de un servicio publico esencial. Alli, se reconstruye
la articulacion de la posicion del sindicato durante la proyeccion de la reestatizacion, en el
marco de la proliferacion de conflictos laborales y disputas con los empresarios esparioles. En
el ultimo apartado, se reflejan los cambios expresados en la percepcion de si del sindicato a lo
largo de todo el proceso de lucha. Se observa especificamente como la asociacion reconstruyd
la dimension politica en su posicionamiento frente a la reestatizacion e incorporé un nuevo
elemento en la historia en comun, la experiencia de lucha conjunta, en la que se establecen los
“hitos” que marcaron al sindicato. Finalmente, se describen las modificaciones en la dimension
institucional de la identidad sindical, su nuevo liderazgo y la afiliacion a la CGT como vinculo

afianzado con el resto del movimiento obrero.

V1. 2 La consolidacion de los cielos abiertos en la industria aérea: el advenimiento de las

low cost y el mercado laboral aeronautico

Las primeras décadas del siglo XXI atestiguaron la consolidacion de las transformaciones en la
industria aerocomercial que habian iniciado con la desregulacion norteamericana en 1978.
Hasta entonces, la entrada y salida de compafiias en el mercado aéreo internacional, la
posibilidad de explotacion de rutas y el valor de las tarifas de los pasajes se encontraban
establecidos a nivel internacional y en el marco de los acuerdos bilaterales convenidos entre

paises. Estas cuestiones también estaban reguladas para el transporte de cabotaje al interior de
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cada pais. La competencia entre distintas lineas aéreas s6lo se realizaba en el plano del servicio,
esto es, en la provision de comida a bordo, la atencién de la tripulacién y la frecuencia de los
vuelos. Hacia fines de la década de 1970, la desregulacién posibilitd la competencia entre
compafiias aéreas a través de las tarifas, lo cual dio inicio a la adaptacion progresiva de todo el
sistema de servicio aéreo al nuevo contexto de liberalizacion. A su vez, este fue complementado
por dos procesos que se fueron dando paralelamente a ese desarrollo: la privatizacion de
empresas publicas y la expansion de acuerdos de cielos abiertos a nivel internacional. Como
resultado de estos cambios, el criterio presupuestario y el aumento de la rentabilidad para la
reduccion de costos, fueron reemplazando la nocién de servicio publico y la importancia de las
compafiias nacionales que habian imperado durante el periodo regulado de la industria (1944-
1978) (Barnier y Rozenblatt, 1996: 122).

Este proceso de apertura fue desarrollandose a lo largo de las décadas posteriores a la
desregulacion, no sin contradicciones y disparidades en su aplicacion a nivel internacional. En
términos generales, se produjo un primer momento de crecimiento en la cantidad de lineas
aereas en operacion que luego, por las condiciones del mercado aéreo, resultd en una mayor
concentracion y oligopolizacion de la industria. A su vez, hubo diferencias regionales en la
modalidad en que se efectuaron los cambios. Por caso, tanto en la Union Europea como en
Norteamérica,®®® la liberalizacion mantuvo ciertos limites a la participacion extranjera en las
acciones de las compaiias de cada pais y se sostuvo el papel gubernamental en las
determinaciones sobre sus operaciones y explotacion de rutas. En Latinoamérica, en cambio, el
proceso privatizador desmantelé la mayoria de las lineas de bandera que se habian creado a
mediados del siglo XX, extranjerizando la gestion de los cielos de gran parte de los paises.
Asimismo, como se sefialo en el capitulo anterior, proliferaron en esta etapa acuerdos de Cielos
Abiertos, impulsados generalmente por Estados Unidos, con el objetivo de garantizar mayores

libertades para la movilidad de pasajeros a nivel internacional.

A inicios del siglo XXI, este proceso se vio profundizado ain mas con la irrupcion
generalizada de las compariias aéreas denominadas low cost o de bajo costo, producto directo
de la mayor competencia tarifaria y apertura del mercado. Estas empresas ofrecen una reduccion
en el valor de los pasajes, en comparacion con las lineas aéreas tradicionales, como resultado
de una modalidad de servicio aéreo mas acotado y basico. Asi como sucedi6 con el

desenvolvimiento de la desregulacion general, el ingreso de las low cost fue dispar en las

568 Como hemos mencionado en el capitulo IV, por la resistencia nacional a ceder injerencia nacional en la gestion
de los cielos, en Europa se mantuvo el orden en el aire al menos una década mas.
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distintas regiones del mundo en cuanto a su velocidad y alcance. En Estados Unidos, ingresaron
primero compafiias que no eran especificamente de bajo costo, pero a las que su condicién de
“no sindicalizadas” les permitia ofrecer tarifas més reducidas, compitiendo con salarios mas
bajos que aquellas empresas que contaban con sindicatos formales (Moore, 1986). En Europa,
entre 2003 y 2006, se crearon alrededor de 25 empresas bajo costo, aunque 15 de ellas se
retiraron del mercado en 2013 por dificultades financieras y operativas (Barnier et al., 2018).
En Latinoamérica, por su parte, las primeras low cost ingresaron de forma incipiente en Brasil
y Chile en el afio 2001, situacion que se replicé en México en 2005 y Colombia en el 2011.
Alli, sus operaciones generalmente acentuaron el retiro de control de los estados nacionales y
la condicion de privatizacion y extranjerizacion en la que se encontraban los mercados aéreos
latinoamericanos, tanto en las aerolineas operadoras como en las infraestructuras aeroportuarias
(Acero et al., 2017).

Distintos autores han abordado los efectos de la desregulacion sobre los trabajadores y
sindicatos de la industria, principalmente en Estados Unidos (Debbage, 1994; Smith y Cox,
2008; Moore, 1986). Segun Barnier et al. (2018), la irrupcion de las low cost significo la
reorganizacion del proceso de produccion a partir de nuevas modalidades contractuales que
modificaron toda la cadena productiva del servicio aéreo, entre la que se encuentra incluso la
disposicion de la cabina en el avién. Aun entre aquellos autores que entienden que la
desregulacion fomento una democratizacion en el acceso al transporte (Smith y Cox, 2008),
existe un acuerdo generalizado en que fue el movimiento obrero organizado el que mas sufrio
las transformaciones en la industria, mientras se produjo sobre el avance de los empresarios del
sector. A grandes rasgos, el saldo para los trabajadores aeronauticos demostré una merma en la
cantidad de empleos a nivel internacional, la disminucion de las tasas salariales y una pérdida
de afiliados de los sindicatos aeronauticos (Barnier et al., 2018). Asimismo, se observa una
mayor inestabilidad y fragilidad de los puestos laborales y un aumento en la explotacién de la
fuerza de trabajo bajo condiciones laborales mas flexibles, que resultaron en una disminucion
del tiempo de permanencia de los trabajadores en las compafiias. Ello abri6 una etapa de gran
conflictividad en la industria por evitar el avance del capital sobre este sector laboral (Hopkins,
2000).

Asi, la logica de las lineas aéreas de bajo costo puede insertarse funcionalmente en el
sistema mas general de produccion a nivel estructural, en el marco de una reestructuracion
global del empleo y de las condiciones de trabajo que iniciaron con el neoliberalismo hacia

mediados de la década de 1970. Los resultados de las low cost para el mercado laboral se hallan

224



en linea con las medidas que se implementaron en las economias nacionales durante la etapa
desreguladora: la flexibilizacion y la precarizacion de las condiciones de trabajo con el objetivo

de aumentar la productividad (Ferrer, 2015).

Especificamente para los pilotos, los cambios que introdujeron estas empresas
implicaron la pérdida de puntos convencionales en un contexto de mayor presion laboral,
incertidumbre e inestabilidad. Principalmente, se modificé la contemplacion de los tiempos de
trabajo, fundamentales en una actividad que se regula a través de los horarios estipulados en los
planes de vuelo. En las aerolineas tradicionales, con el objetivo de evitar la fatiga en vuelo, el
horario de trabajo del piloto comienza cuando lo pasan a buscar por su domicilio y tiene un
limite en la cantidad de horas en servicio, segun el cual se consideran las horas de descanso que
le corresponden. En las lineas de bajo costo, no s6lo se cuentan como horas remuneradas sélo
aquellas en las cuales el trabajador esta volando (lo cual aumenta las horas no remuneradas),
sino que este llega al aeropuerto por sus propios medios (cuestion que pone en peligro sus
condiciones para afrontar las horas arriba del avion) e, incluso, en algunas aerolineas, se pide a
los trabajadores de vuelo que realicen trabajo administrativo en tierra (Barnier et al., 2018).
Esto también se reflejé en la pérdida de autonomia a lo largo del proceso de trabajo y en la toma
de decisiones a bordo, aun manteniendo las mismas responsabilidades previas a la
flexibilizacion (Cufre, 2017). Por ejemplo, si por mal tiempo el piloto debe realizar alguna
maniobra que implica mayores gastos en combustible debe primero solicitar autorizacion a la

empresa, lo cual limita su capacidad de accion ante inconvenientes durante el vuelo.

De este modo, la desregulacién marco un hito que inicié un derrotero hacia el fin de una
etapa de gran prosperidad del piloto como profesional (Hopkins, 2000). El pasaje a una
comprension comercial de la compafiia hizo caer el valor de utilidad publica del servicio sobre
el cual los pilotos asentaban su papel y a partir del que incidian en la toma de decisiones,
mientras que perdian autonomia en el proceso de trabajo, ya no orientado de forma
preponderante a la seguridad de los vuelos. En palabras de Hopkins (2000) el cambio mas
grande fue el pasaje de una industria que consideraba la decision de los pilotos como agentes
publicos a una que se “mueve por capricho de las decisiones del capital e inversiones y no le
importan los efectos que estas decisiones tienen sobre los pilotos, cuyas cabinas estan en el
vértice critico del transporte aéreo moderno” (p. 5). Esta situacion es identificada por Tarrow
(1994) y Kelly (1997) como aspecto por el cual se produce la oportunidad para la accion, se
rompe la legitimidad de la autoridad patronal y se genera una pérdida de consenso en la

hegemonia empresarial (Santella, 2015). En este sentido, con la globalizacién de la
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desregulacion de la industria aeronautica los pilotos ingresaron en una etapa de gran aumento

en las huelgas, en lo que algunos autores llaman un periodo de transicion (Thornicroft, 1989).

En materia identitaria, el principal desafio que provocan las low cost a los sindicatos es
la dislocacion de su vinculo con la empresa, que desarmé el suelo comdn que daba origen al
trabajador de linea aérea (al igual que sucedio en las fabricas con la transnacionalizacion). Las
nuevas empresas, con inversores de distintos paises, radican a sus trabajadores en aquellas
regiones con reglas menos prohibitivas en materia de derechos laborales y con condiciones
laborales mas flexibles, en un fendmeno de allocation (dislocacion) de los empleados (Smith y
Cox, 2008). A su vez, los pilotos suelen ser generalmente independientes en algunas de estas
empresas 0 subcontratados.®®® En un contexto que tiende hacia la transnacionalizacion, las
compafiias fueron perdiendo su sede nacional, lo cual precariz6 y fragilizé el vinculo de los
pilotos con la linea aérea en la que operaban, condicionando su posibilidad de ascenso y
permanencia y debilitando la organizacion de los trabajadores en base al sentido de pertenencia

con la aerolinea.

En lo que respecta a las transformaciones en la condicion profesional del piloto, las low
cost corrompieron el status de las compafiias clasicas que incluian al Estado como interlocutor
de empresas nacionales. En ese vinculo con el Estado, los trabajadores detentaban un rol
estratégico que les otorgaba prerrogativas de funcionarios publicos, toma de decisiones en el
sector y autonomia en las decisiones sobre la actividad (Barnier et al., 2018). En un modelo
comercial que buscé reemplazar la construccion profesional del piloto para garantizar mayores
beneficios, la organizacion sindical vuelve a verse desafiada en su capacidad de sostener la

condicion de status de la actividad.

Asi, en una profesion ampliamente globalizada, hacia inicios del Gltimo siglo, el ingreso
de las low cost comenzd a condicionar el mercado laboral de los trabajadores aeronauticos en
su conjunto, en tanto las condiciones de trabajo de estas empresas desafian a las aerolineas
tradicionales, sus condiciones operativas y su posibilidad de competir (Smith y Cox, 2008). De
hecho, muchas de las lineas aéreas clasicas, como Air France o Alitalia, en situacion de crisis
financiera y operativa, crearon empresas subsidiarias con la intencidon de competir con
compaiiias bajo costo, como Ryanair o EasyJet, que en el mismo periodo obtenian beneficios.

Ello gener6 una fuerte reaccion de sus trabajadores, contrarios a modificar su situacion laboral

%69 En la empresa europea de bajo costo, Ryanair, el 70% de los pilotos se hallan en estas condiciones (Barnier et
al., 2018).
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para adaptarse a las subsidiarias.®’® Segiin Turnbull y Harvey (2012, citado en Barnier et al.,
2018),
para entender las evoluciones recientes y los conflictos en el seno de las compafiias
clésicas, es necesario aprehender que no es solo el concepto un poco abstracto de
liberalizacion el motor esencial, y claramente la liberalizacion del transporte aéreo,
sino mas directamente las practicas y las performances econémicas de otras

compafiias, principalmente las low cost y sus efectos sobre las condiciones de empleo
y de trabajo de sus asalariados similares a la “servidumbre por contrato”.®™

El caso argentino es particular en este contexto. Por un lado, resulta de los paises
latinoamericanos en que el ingreso de las low cost fue mas tardio, en tanto este tipo de empresas
iniciaron sus operaciones recién en el afio 2018.5’% En este sentido, para los pilotos argentinos
las condiciones globales del mercado laboral significaron una menor presién en cuanto a los
desafios que la profesion comenzaba a advertir en los espacios de socializacion a nivel
internacional y que formo parte del escenario en que se gestd la reestatizacion de la linea de
bandera nacional. Por otro lado, la intervencion estatal de la Aerolinea se produjo en un
contexto de cambio respecto de la politica exterior que inclind la balanza hacia el
mantenimiento de la condicién de linea aérea de bandera, en oposicion a la tendencia a la

apertura en los cielos que se imponia a nivel internacional.

La crisis de la gestion espafiola de Aerolineas, que inici6 en el afio 2005, se gesto durante
una nueva aproximacion de los gobiernos kirchneristas hacia el reimpulso en el rol del Estado
en las actividades econdmicas, contraria a los procesos de privatizacion que seguian
preponderando a nivel internacional en el sector aerocomercial.®”® El rechazo a la integracion
con Estados Unidos en el proyecto ALCA vy el acercamiento hacia alianzas estratégicas entre

los paises miembros del Mercosur y Venezuela, dejaban atras la hegemonia de las politicas de

670 E| caso de Air France y KLM es significativo. En el afio 2014, los pilotos nucleados en la SNPL realizaron un
paro que dur6 alrededor de dos semanas. Era el méas largo de la historia de la empresa. Los trabajadores se oponian
a la creacion de la subsidiaria low cost, Transavia Europa, compuesta por capitales franceses y holandeses. Su
objetivo era evitar que los contratos de los afiliados que pasaran a la empresa de bajo costo quedaran atados a las
condiciones laborales de paises con menores derechos para los trabajadores. Finalmente, se retir6 el proyecto de
creacion de dicha compafiia. Mientras tanto, en la subsidiaria Transavia France, se acord6 que, a los pilotos que
prestaran servicio para esa empresa se les mantendria también el contrato con Air France.

671 | a traduccion es nuestra: “Pour comprendre les évolutions récentes et les conflits au sein des compagnies
classiques, il est nécessaire de saisir que ce n’est pas seulement le concept un peu abstrait de
‘libéralisation” qui en est le moteur essentiel, et notamment la libéralisation du transport
aérien, mais plus directement les pratiques et les performances économiques des autres
compagnies, principalement les low cost, et leurs effets sur les conditions d’emploi et de travail
de leurs salariés s’apparentant a une ‘servitude sous contrat™”

672 En 2018 comenzd a operar la primera low cost, Flybondi, en un proyecto del gobierno de la alianza
“Cambiemos” que se conocié como “la revolucién de los aviones”.

673 Alitalia, por caso, se encontraba en pleno proceso de privatizacion en el afio 2008, en una crisis que incluso
comprometia la continuidad de dicha aerolinea (Corsi, 2015).
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liberalizacion y de apertura que habian sido acordadas hacia el afio 2000. En ese escenario
geopolitico, Aerolineas se fue insertando como instrumento para una politica de integracion de
mayor imbricacion con el Mercosur, el redisefio de los procesos de integracion regional y el fin
de las relaciones carnales con Estados Unidos, donde la prioridad pasé a estar pensada desde la
integracion latinoamericana (Kanb, 2013; Miguez, 2013). El oficialismo inscribié la
estatizacion de la empresa dentro de un proyecto mayor que se asociaba al modelo econdémico
Kirchnerista de desarrollo. De este modo, su vuelta al Estado se proponia como una forma de
“darle al gobierno una herramienta de reinclusion de Aerolineas dentro de un proyecto
industrial”, en contraposicion a la “falta de voluntad de construir un proyecto propio de Nacion

integrada” 574

V1. 3 Hacia la reestatizacion de Aerolineas Argentinas

Es posible identificar al afio 2005 como punto de inflexion para la administracion de Aerolineas
Argentinas, luego de casi 15 afios de gestion extranjera. A lo largo de ese afo, distintas
situaciones comenzaron a evidenciar las dificultades del grupo espafiol Marsans para sostener
las operaciones habituales, dando lugar a una fuerte preocupacion por la situacion laboral en la
compafiia, sus condiciones financieras (Aerolineas no contaba con Estados Contables
aprobados desde que Marsans habia tomado su direccion), la merma de frecuencias a algunas

regiones del pais y la cancelacion de ciertas rutas.®”

Esta situacién dio inicio a una creciente participacion del Estado en la linea aérea que
tuvo como corolario la efectiva reestatizacion de la empresa. En el afio 2006, el gobierno de
Néstor Kirchner y los empresarios espafioles firmaron un acuerdo que le permitié al Estado
pasar de ser poseedor del 1,4% al 15% de las acciones de la compafiia y tener la posibilidad de
influir en sus decisiones estratégicas. En ese mismo acuerdo, y con el objetivo de “reencausar
la gestion empresarial y restablecer el servicio de transporte aerocomercial”,®’® el Estado
desistié de continuar las causas judiciales que impugnaban las asambleas de aprobacion de los
Estados Contables de los afios 2002, 2003 y 2004, cuestion que denotaba la endeble situacion

financiera que Aerolineas atravesaba desde los comienzos de la gestion Marsans. La empresa,

674 Diputado Calcagno y Maillman, Camara de Senadores de la Nacion (03/09/08), version taquigrafica, p. 6.

675 Tan solo en lo que respecta al aérea legislativa, se observa entre 2005 y 2008 una prolifera produccién de
proyectos que expresan preocupacion por Aerolineas y el pedido de informes al Ejecutivo sobre distintos aspectos
de sus operaciones. Entre senadores y diputados, en el lapso considerado, se presentaron mas de 200 proyectos
sobre ese tema.

676 Camara de Senadores de la Nacion, Diario de Asuntos entrados N°18, 24-07-2008, p. 9.
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por su parte, se comprometio a “efectuar distintas inversiones y/o a incorporar aeronaves que

eficientizaran las operaciones de la empresa”.%"’

Ese acuerdo no fue cumplido por la compafiia en los afios subsiguientes. Durante los
afios 2007 y 2008, el Estado intervino como accionista en distintas ocasiones para solventar
gastos corrientes, como sueldos, combustibles y alquileres de aviones.®”® A su vez, frente a las
solicitudes de aumentos tarifarios por parte de Marsans, congeladas desde el 2001, el gobierno
otorg6 dos incrementos del 18%, un subsidio al combustible y un régimen especial de IVA para

el alquiler de aviones.®” Luego, en mayo de 2008, aumentd su participacion a un 20%.

A mediados de ese afio, Marsans manifestd su inviabilidad para garantizar el
cumplimiento del servicio y abonar la némina salarial, frente a un pasivo cercano a los
novecientos millones de ddlares. La dificil situacion de la industria por la crisis internacional
en el marco de un fuerte aumento del combustible, se habia sumado a la imposibilidad del grupo
Marsans de seguir obteniendo creditos para solventar gastos corrientes. Ricardo Jaime, entonces
secretario de Transporte, se habia negado a otorgarles nuevamente el aval a los empresarios
para que continuaran endeudandose.® Frente a esta critica situacion, el 10 de julio de 2008 el
gobierno, con el apoyo de los gremios, solicitd a la justicia la intervencion de Aerolineas
Argentinas.®®! Una semana después, se anuncio la vuelta de la empresa a la 6rbita piblica, en
principio de forma transitoria, con el objetivo de poner a la compafiia en valor y buscar un socio

privado.

Este anuncio ingresaba en una particular coyuntura de gobierno. EIl ultimo proyecto
presentado por el oficialismo unos meses antes, bajo la gestion presidencial de Cristina
Kirchner, habia sido la propuesta de retenciones moviles a ciertos productos del agro.8? Esta
medida, confrontd al gobierno con aquellos sectores que se veian alcanzados por el impuesto,
en una puja que durd alrededor de cuatro meses y que marcd un antes y un después en la
conformacion de poder del gobierno, tanto hacia adentro de la coalicién gobernante, como en

el vinculo y la consolidacion de la oposicién. El resultado legislativo fue un empate que debio

677 Camara de Senadores de la Nacién, Diario de Asuntos entrados N°18, 24-07-2008, p. 9.

678 Diario Clarin (23/07/2008). “El gobierno tendra mayoria para controlar el traspaso de Aerolineas”, p. 17.

67 Diario Clarin (23/07/2008). “Cristina formaliza la reestatizacién de Aerolineas y la envia al Congreso”, p. 10.

880 Diario Clarin (29/07/2008). “Una empresa en concurso, pero con créditos para sueldos y aval del Estado”, p. 6.
881 Diario Clarin (10/07/2008). “Aerolineas: los gremios apoyan la intervencion y no harén paro”, p. 3.

682 |_a propuesta se presentd en marzo de 2008 e inclufa la aplicacion retenciones moviles a la exportacion de
ciertos productos agrarios y el aumento a las de la soja y el girasol (Varesi, 2016).
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ser dirimido por el entonces vicepresidente, Julio Cobos, quien se inclind por votar en oposicién

a la iniciativa de su coalicion.

Dentro del esquema de confrontacion con los sectores exportadores de commodities y
con la proclamacion de una mayor autonomia del Estado de los grandes grupos econémicos
nacionales y extranjeros, el proyecto de reestatizacion de Aerolineas fue enmarcado en una serie
de argentinizaciones de empresas privadas a las que el Estado habia comenzado a otorgar una
impronta publica. Como sostienen Gaggero y Schorr (2017), en general estas fueron situaciones
en que el Estado intervino en distintas coyunturas para contrarrestar la deficiente provision del
servicio de sus operadores privados y/o extranjeros tras el fracaso de las politicas de
privatizacion. En algunos casos, fueron compafiias a las que se les rescindieron los contratos de
concesidn por la mala gestién de sus socios, como el Correo Argentino y la compafiia de aguas
corrientes.®®® En otros, se incorporaron socios locales a las empresas privatizadas durante los
afios noventa, como YPF y Telecom. La reestatizacion de Aerolineas se halla claramente inserta
en el primero de los grupos, luego de la imposibilidad de Marsans de garantizar la correcta
operacion de la empresa. Si bien en algunos paises del Cono Sur existia cierta tendencia al
retorno del Estado a ciertas actividades economicas, en el sector aéreo el aumento de
participacion publica era trasgresor aun en comparacion con la region, por las condiciones

internacionales de privatizacion y liberalizacion en que se hallaba la industria.%8*

El 24 de julio de 2008, el Poder Ejecutivo envio un proyecto de ley al Congreso Nacional
para el rescate de Aerolineas Argentinas y Austral y su retorno al ambito publico. Este incluia
la denuncia a la empresa controlada por el grupo Marsans, Interinvest S.A., por irregularidades
en el manejo de la linea de bandera argentina y el no cumplimiento de los compromisos que
habia asumido, entre los que se encontraba una deuda impaga desde el afio 2001.5¢° E| Ejecutivo
proponia que el Estado reasumiera la gestion del servicio publico para “garantizar la
continuidad y la correcta prestacion” del mismo, asi como para “fortalecer la integracion del

territorio nacional y la vinculacion de los intereses nacionales en el orden internacional y,

83 En noviembre de 2003, el entonces presidente Néstor Kirchner quitd la concesién del Correo Argentina a la
empresa Socma, luego de un largo incumplimiento en el pago del canon acordado. Més tarde, en marzo de 2006,
decidid la rescision del contrato de concesiéon de la empresa de aguas corrientes y la creacion de Aguas y
Saneamientos Argentinos (AySA), tras un prolongado conflicto por el deficiente servicio que prestaban sus
administradores franceses.

884 Otra excepcion a los procesos de privatizacion es el caso de Bolivia. En 2007, Evo Morales habia creado la
linea aérea de bandera Boliviana de Aviacidn que comenz6 a operar en 2009. En Chile y Brasil, los accionistas de
sus principales aerolineas, LAN y TAM, eran en su mayoria privados y extranjeros desde su transferencia en la
década de 1990. Pluna, la linea aérea uruguaya, era en sumayoria privada y extranjera (en 2007 se alié a American
Airlines y en 2008 con Iberia), aunque mantenia participacion estatal. La compafiia quebrd en el afio 2012.

885 Diario Clarin (10/07/2008). “Aerolineas: los gremios apoyan la intervencion y no harén paro”, p. 3.
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eventualmente, la defensa nacional”.%® Se preveia en este la incorporacion de un Programa de
Propiedad Participada (PPP) que elevaba al 10% la licuada participacion de los trabajadores en

las acciones, la cual rondaba por entonces en el 0,5%.

La arena parlamentaria habia quedado con una configuracion volatil en cuanto a la
disciplina de los legisladores de cada bloque, luego de los reposicionamientos frente al rechazo
a las retenciones moviles al agro.%®” No obstante, en este caso, la critica situacion de la empresa
aérea encontré al arco politico mayoritario en acuerdo con el rechazo a la gestion de Iberia y
Marsans y a la necesidad de mantener una linea aérea de bandera que proveyera un servicio

publico considerado esencial y que garantizara la conexion territorial. %8

La generalizada voluntad de sostener la impronta de integracion del servicio aéreo
mucho tiene que ver con la condicién de las provincias que dependen del avién para la
comunicacion con el resto del pais donde este cumple un papel tanto de fomento como de
impulso a la actividad economica. Los legisladores, especificamente los Senadores
representantes de las provincias, se hicieron eco de las demandas de sus regiones de origen por
la situacion del transporte aéreo, convirtiéndolo en un tema central en el ambito del Congreso.
Como hemos mencionado, alli se venian planteando las preocupaciones por la paralizacion de

rutas hacia el Sur, como Neuquén y Tierra del Fuego,®°

y al Noroeste, como Catamarca, La
Rioja y San Luis, ademas de los vuelos internacionales. Asi como esta lealtad a los intereses
provinciales, puntualmente a los gobernadores, fue clave en la decision de muchos legisladores
de no acompariar el proyecto oficialista de las retenciones, en el caso de Aerolineas permitio
gestar un acuerdo general a la necesidad de intervencion estatal para la continuidad del
transporte aéreo y el restablecimiento de las frecuencias a los diferentes territorios (Coronel y

Zamichei, 2010).

La paralisis del mercado se agravaba en un contexto en el que no habia alternativa para

garantizar los vuelos. Por entonces, Aerolineas Argentinas y Austral explotaban entre el 89 y

686 Camara de Senadores de la Nacion, Diario de Asuntos entrados N°18, 24-07-2008, p. 21.

687 Seglin un estudio realizado por Coronel y Zamichei (2010), fue la oposicion al proyecto, en la que se nuclearon
la UCR, el PRO vy la Coalicién Civica, la que mayor disciplina tuvo al votar en rechazo a la resolucion. Los
resultados de empate y final rechazo por la intervencién del vicepresidente Cobos, responden entonces a un quiebre
en la disciplina de los oficialistas y aliados en el Senado.

688 C.f.. Camara de Senadores de la Nacion (03/09/08), sesidon ordinaria, version taquigrafica; Camara de Diputados
de la Nacion (21/08/08), sesion ordinaria, version taquigrafica.

689 En el Senado, entre 2005 y 2006 se presentaron cerca de 40 proyectos sobre la situacion de Aerolineas. Algunos
solicitaban mayor informacion sobre la situacion financiera de la empresa y las tarifas (expedientes. 3562/05,
540/05, 522/05), mientras que la mayoria pedian el refuerzo de frecuencias a distintas provincias, especialmente a
la Patagonia, asi como explicaciones sobre las suspensiones de vuelos (2613/05, 923/05, 549/06, 1365/06, 1463/06,
3298/06).
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el 92% de las rutas de cabotaje,%®° luego de la quiebra de las empresas privadas que habian
ingresado tras de la desregulacion de ese mercado, como Southern Winds (2005),%%! Dinar
(2004) y Lapa (2003).%°2 De este modo, en septiembre del afio 2008, se sanciond la ley N°26.412
que autorizaba al rescate de Aerolineas y Austral con el objeto de “garantizar el servicio publico

de transporte aéreo de pasajeros”.5%

El principal desacuerdo entre las distintas fuerzas politicas tenia que ver con la
modalidad que adquiriria la intervencion estatal en Aerolineas Argentinas, principalmente, el
precio que se pagaria por la compafia.®® Los partidos PRO, Coalicion Civica y UCR, sostenian
que lo conveniente era exigir la quiebra de la aerolinea de bandera con continuidad de los
servicios. Para ello, proponian que se expropiaran sus activos y luego se creara una nueva
compaiiia aérea sin que el Estado absorbiese los pasivos contraidos por Marsans.®® Las
dificultades de esta propuesta eran varias. En términos simbolicos, se temia la pérdida de
confianza de los usuarios sobre una compafiia aérea que habia quebrado. En términos practicos,
la aprobacion de licencias para crear una nueva linea aérea llevaria alrededor de dos afios,

tiempo en que Argentina se hubiera quedado sin aerolinea propia.

Para subsanar las diferencias sobre como se llevaria a cabo la expropiacion de la linea
aerea, el gobierno propuso una ley en que se cedi6 al Congreso la ultima palabra sobre el valor
de la empresa y se elimind la clausula que establecia la posibilidad de su reprivatizacion a
futuro. Se proponia entonces nacionalizar la compafiia sin absorber las deudas y que luego estas
fuesen reconocidas por Marsans a través de una mediacién. En diciembre de 2008, finalmente,
se aprobd la ley N°26.466 por mayoria en ambas cAmaras del Congreso, en la que se declar6 a
las empresas Aerolineas Argentinas y Austral de utilidad publica, sujetas a la expropiacion de
sus acciones, y se dio lugar a una investigacion para discriminar el origen de la deuda y su
posible condicion fraudulenta. Tras la determinacion del Congreso, Marsans y otros accionistas

de Aerolineas Argentinas iniciaron una demanda frente al Centro Internacional de Arreglo de

89 Diario Clarin (28/11/2005). “Aerolineas sigue sin volar y echd a 168 pilotos y técnicos”, p. 26.

891 Ese afio la compariia aérea contaba con un solo avion y no tenia fondos para sus operaciones, diario Clarin
(02/12/2005). “La aerolinea SW tampoco vuela”, p. 44.

892 Se habfan presentado algunos proyectos aislados que solicitaban el ingreso de lineas aérea bajo costo, como el
del diputado radical Luis Falco, segun el expediente 1272/05.

893 Cf: Ley N°26412, www.infoleg.gob.ar

89 Diario Clarin (7/08/2008). “Cruces del gobierno y la oposicion por el precio de Aerolineas”, p. 1.

89 Diario Clarin (29/07/2008). “Aerolineas: resistencia y dudas entre los legisladores opositores”, p. 6.
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Diferencias Relativas a Inversiones (CIADI), solicitando un resarcimiento econémico por las

acciones expropiadas.®®

A lo largo de estos afios, los trabajadores tuvieron un gran protagonismo. Por un lado,
la conflictividad gestada alrededor de la administracion de Marsans, sobre la que ahondaremos
en las proximas paginas, fue parte de la instalacion en agenda de la deficiente provision del
servicio de los accionistas espafioles. Sin aceptar su responsabilidad, para los empresarios las
huelgas fueron un factor clave en el fracaso de su gestion.®®” Por otro lado, también veremos,
el apoyo de parte de los sindicatos al proceso de reestatizacion contribuyd en la construccion
de la correlacion de fuerzas necesaria para el efectivo traspaso de la linea aérea de bandera.

VI. 3. 1 El posicionamiento de APLA en la antesala la reestatizacion

“El espiritu es muy alto’%%®

La inflexion en la gestion de Marsans durante el afio 2005 se inscribe en una serie de huelgas
que APLA y APTA llevaron a cabo en la compariia aérea hasta su reestatizacion, generalmente
en demanda de mejoras salariales. Segun un estudio de Nueva Mayoria, solo en ese afio los
gremios aeronauticos realizaron 39 medidas de fuerza, una cifra récord respecto de los afios
transcurridos desde el advenimiento democratico.®®® Esa situacion no es ajena a la coyuntura de
aumento en la conflictividad por la puja salarial, propia de los primeros afos de la
posconvertibilidad, en la que el sector aeronautico, dentro del transporte, no fue, incluso, el mas

conflictivo.”®

Sin embargo, a diferencia de otras experiencias de lucha, las medidas de protesta en la
aerolinea de bandera tuvieron la particularidad de exponer la relacion laboral entre los

trabajadores y la gestion espafiola y acentuar las condiciones que llevaron al apoyo de APLA a

8% Durante el proceso de negociacion de la salida de Marsans, el 17 de julio de 2008 se firmé un acta entre el
Poder Ejecutivo y el grupo Interinvest S.A., en la que se acordaba la compra de Aerolineas por el Estado argentino
(Cémara de Senadores de la Nacion, Diario de Asuntos entrados N°18, 24-07-2008). Cuando las fuerzas politicas
en el Congreso aceptaron la expropiacién y no la compra, Marsans comenz6 su reclamo para que se le reconociera
un resarcimiento econdémico (alin con una empresa endeudada y en quiebra luego de su gestion). En 2019 el fallo
fue desfavorable a la Argentina, condenando al pais a pagar 320 millones de délares, en tanto se consider6 que el
Estado no habia abonado el precio que le correspondia por la expropiacién de la aerolinea en el afio 2008. Diario
Pagina 12 (30/08/2021). “El detrds de escena de la demanda por la expropiacion de Aerolineas”, en:
https://www.paginal2.com.ar/364319-el-detras-de-escena-de-la-demanda-por-la-expropiacion-de-aer, consultado
el 4/05/2022.

897 Diario Clarin (04/15/2008). “Persecucién dice Marsans”, p. 8.

8% Diario Pagina 12 (30/11/2005). “Aerolineas en son de guerra’, recuperado de
https://www.paginal2.com.ar/diario/elpais/1-59847-2005-11-30.html, consultado el 4/05/2022.

899 Diario Clarin (2/12/2005). “El gobierno buscaba anoche una salida al conflicto de Aerolineas”, p. 44.

%0 Diario Clarin (11/03/2006). “Aerolineas y Austral: levantaron el paro, pero el servicio no es normal”, p. 54.
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la reestatizacion de la compafiia en 2008. Ademas, coinciden con la asuncién de un nuevo
liderazgo gremial (sobre el cual ahondaremos en proximos apartados), encarnado en la figura
del comandante Jorge Pérez Tamayo, asociado, por primera vez, a las filas del movimiento

obrero més general.

Para los técnicos aeronduticos, la puja laboral habia iniciado ya en el afio 2001, cuando
denunciaron a Marsans por recortes en viaticos y modificaciones horarias establecidas en el
CCT, en lo que denominaron el “Plan Once” (bautizado por el atentado a las Torres
Gemelas).” La tension se fue acrecentando luego de diversas negociaciones frustradas y, en
julio de 2005, se consumé el primer paro sorpresivo de APLA y APTA en demanda de una
recomposicion salarial, la discusion de sumas no remunerativas y el pago de antigiiedad.” Los
trabajadores de APLA sostenian que sus salarios no habian sido actualizados desde el afio 1992,
cuando Iberia les habia otorgado el ultimo aumento. Por entonces, el Ministerio de Trabajo
intervino dictando una conciliacion obligatoria, durante la cual la empresa no renové a 34

trabajadores, seglin estos ultimos, por ser hijos o parientes de pilotos de la compafia. "%

Tras la efectivizacion de distintas medidas en demanda de la reincorporacion de los
trabajadores cesanteados, el 25 de noviembre de 2005 se inicio la Gltima de las huelgas mas
significativas de la gestion privada de Aerolineas de una duracion de 9 dias con las actividades
paralizadas. Los pilotos exigian un aumento salarial del 45%, frente al 4% que ofrecia la
compaiiia. Asimismo, demandaban el efectivo cumplimiento de las condiciones de los CCT que
eran pasadas por alto (en materia de bonificaciones y antigiiedad)’®* y denunciaban el mal
estado de la linea aérea luego de una década y media de gestion privada.”® Como en huelgas
anteriores, los trabajadores aducian que los empresarios habian provocado el conflicto con el
objetivo de obtener la liberacion de tarifas en cabotaje y mayores subvenciones de parte del

gobierno nacional.”®

Ademas de la cuestion mas general respecto del estado de la empresa y el poder
adquisitivo de los salarios, el discurso de la Comision Directiva de APLA volvia a instalar un

tema que ya habia formado parte de los conflictos desde la década de 1980: la cuestion

701 Diario Clarin (15/12/2001). “Aerolineas: conciliacion obligatoria”, p. 19.

702 Estas ultimas, suelen ser las primeras en quedar desactualizadas o no ser cumplidas por las empresas frente a
dificultades financieras, aun cuando son puntos convencionales establecidos en el CCT.

703 Diario Clarin (8/07(2005). “Los pilotos de Aerolineas, en huelga”, p. 54.

704 Diario Clarin (26/11/2005). “Sigue el paro de Aerolineas y ya hay 11700 pasajeros perjudicados”, p. 58.

705 | a falta de mantenimiento de la flota muchas veces era motivo de la suspension de vuelos, diario Clarin
(29/07/2008). “Otro dia negro para Aerolineas: 70 vuelos salieron demorados”, p. 24.

798 Diario Clarin (25/11/2005). “Sin vuelos de Aerolineas por un paro sorpresivo de pilotos y técnicos”, p. 47.
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profesional, la jerarquia del saber del piloto y “la dignidad”. Nuevamente, en el centro de la
escena se ubicaba la falta de consideracion de las propuestas de APLA para las operaciones
empresarias.’””  Asimismo, se planteaba que el salario no estaba acorde con las
responsabilidades ni el entrenamiento con el que contaban los trabajadores de vuelo, por lo que
las huelgas tenian el objetivo de “dignificar la profesion” y a si mismos “como trabajadores”.”%
La indignidad, en parte, se asociaba a las condiciones operativas en las que Aerolineas se
encontraba. Ademas de la pérdida de rutas y frecuencias, la compafiia seguia en concurso
preventivo de acreedores desde el afio 2001, lo cual no le permitia reingresar a la IATA o
participar de las alianzas internacionales que se estaban gestando.’®® Luego de las luchas

anteriores, recuperar la dignidad significaba “salvar a Aerolineas del vaciamiento”.

Como en los grandes conflictos anteriores, la respuesta de la empresa a la medida de
fuerza fue el despido de los trabajadores en conflicto, aduciendo que no cumplian los servicios
de vuelo minimos que se debian garantizar y que habian desoido la conciliacion obligatoria
dictada por el Ministerio de Trabajo meses antes.”*! Los espafioles sostenian que los pilotos
estaban obstruyendo la provision del servicio publico esencial de “modo contrario a derecho,

irracional y desproporcionado”.’*?

Luego de la intervencion del gobierno a través del Ministerio de Trabajo, instando a las
partes a negociar y dar continuidad al servicio de transporte, se llegd a un acuerdo de paz social
el 3 de diciembre de 2005. Se reincorpord a los despedidos durante noviembre de 2005 y a dos
de los cesanteados previamente y se adiciond al sueldo de los trabajadores una suma no
remunerativa.”*® La extension en el tiempo y la paralizacion casi total de las actividades de
Aerolineas convirtieron a este conflicto en uno emblematico para el gremio de pilotos, en tanto
fue durante esa huelga que se empezo a instalar la posibilidad de que se reargentinizara la

compaiiia, incorporando socios locales a sus accionistas.

En los afios subsiguientes y hasta la reestatizacion de Aerolineas, la conflictividad de la
empresa continud, aunque en menor escala luego del aumento salarial y la negociacion de un

nuevo CCT. Marsans exigia la firma de un acuerdo de paz social por 24 meses, a la cual

97 Diario Clarin (1/12/2005), “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37.

708 Diario Clarin (1/12/2005), “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37.

7% Diario Clarin (1/12/2008). “Una vez estatizada, Aerolineas tendra que pagar una deuda a Iberia”, p. 14.

"0 Diario Clarin (1/12/2005), “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37.

"1 Frente a la sucesion de conflictos en el sector durante esta etapa, desde el Ministerio de Trabajo se habia
impulsado la ley 25.377 que denominaba “esencial” al transporte aerocomercial, con el objetivo garantizar que
aun durante las huelgas se proveyeran algunos servicios de vuelo.

12 Diario Clarin (29/11/2005). “Con mas despidos, pilotos y técnicos siguen el paro y no hay negociacion”, p. 44.
13 Diario Clarin (03/12/2005). “Después del paro, un fin de semana con mas vuelos de lo habitual”, p. 58.
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supeditaba la continuidad del aumento de salarios.”** Mientras tanto, APLA siguié realizando
denuncias sobre la gestion espafiola, poniendo énfasis las maniobras de “vaciamiento”.”*® Para
el afio 2006, Antonio Mata, uno de los principales socios de Marsans, ya habia cedido su
participacion y dejado de formar parte en las negociaciones porque se habia cortado el didlogo
con los sindicatos.”*® Ese mismo afio, desde APLA se manifestd que no se cumplia la legislacion
sobre programaciones de vuelo y que persistia la violencia laboral hacia los trabajadores.”’ En
el 2008, los pilotos se negaron a volar cuatro Airbus de la empresa Marsans porque
consideraban que no habia repuestos en el caso de que estos se averiaran. Previamente se habian
opuesto a la incorporacion de dos Airbus 320 con demasiadas horas de vuelo en relacion al
valor por el que se los estaba adquiriendo.”*®

En estas circunstancias, los socios espafioles se declararon en virtual quiebra a mediados
del 2008 y APLA formo parte de aquellos gremios que acompafiaron al secretario de
Transporte, Ricardo Jaime, a solicitar la intervencion de la justicia en Aerolineas Argentinas y
efectivizar una denuncia a Marsans por administracion fraudulenta y vaciamiento.”® Luego, el
sindicato de pilotos apoyo el proyecto de ley enviado al Congreso, durante las distintas etapas

que fue atravesando: se entendia que la reestatizacion era “la unica solucion”. ’?°

La propuesta ingresaba en la agenda sindical por distintas cuestiones. Por un lado,
porque reconocia explicitamente la profesionalizacion de pilotos, tripulantes y técnicos, como
aspecto central del patrimonio de la linea de bandera y porque significaba el retorno a la
jerarquia de la empresa con orientacion nacional.”* Por otro lado, porque la contrapropuesta,
impulsada por distintos bloques de la oposicion, significaba aceptar la desaparicion de
Aerolineas. Para el secretario general, Pérez Tamayo, el proyecto de quiebra con continuidad
del servicio significaba que el pais no tuviera linea aérea durante al menos tres afios y la via
libre hacia la apertura de los cielos y a la cesion de las rutas a ser operadas por empresas
extranjeras: “no solamente es la terminacion de Aerolineas, sino también la venta del cielo

hacional”.’%?

14 Diario Clarin (11/11/2006). “Sigue la pulseada con los aeronauticos”, p. 5.

15 Diario Clarin (11/11/2006). “Sigue la pulseada con los aeronauticos”, p. 5.

716 Diario Clarin (03/12/2005). “La clave fue una gestién del gobierno frente a Espafia”, p. 59.

"7 Diario Clarin (11/03/2006). “Aerolineas y Austral: levantaron el paro, pero el servicio no es normal”, p. 54.
718 Diario Clarin (23/07/2008). “El gobierno tendra mayoria para controlar el traspaso de Aerolineas”, p. 23.

19 Diario Clarin (31/07/2008). “Aerolineas: piden en Diputados que De Vido explique la reestatizacién”, p. 16.
20 Diario Pagina 12 (6/8/2008). “Pérez Tamayo: ‘la reestatizacion es la unica solucién’”, disponible en:
https://www.paginal2.com.ar/diario/ultimas/subnotas/109162-34460-2008-08-06.html, consultado el 07/11/2021.
21 Diario Clarin (17/08/2008). “Aerolineas: eliminan la clausula que permitiria reprivatizar la empresa”, p. 8.

722 Camara de Senadores de la Nacion (26/08/2008), sesion extraordinaria, version taquigréfica.
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El derrotero entre los primeros conflictos laborales durante la gestion de Marsans y el
traspaso de la linea aérea quedd atravesado por acusaciones cruzadas. Para algunos sectores
sindicales, como los pilotos de Austral nucleados en UALA, para parte de la oposicion,’?® asi
como para los dirigentes espafioles, la conflictividad del periodo escondia una intencionalidad
concreta por parte de APLA y del gobierno nacional de reestatizar la empresa, la cual se
demostraba en la renuencia del gremio a acordar durante los conflictos y en la intransigencia
del gobierno ante los pedidos de liberalizacion tarifaria.”>* De hecho, los empresarios espafioles
lo consideraron la conflictividad como un “hostigamiento de APLA” destinada a forzar el
retorno de Aerolineas al sector publico.”?® Para los pilotos, la intencion de Marsans siempre fue
de continuidad con la politica de Iberia en materia de “vaciamiento”, con el objetivo de quitar

todo activo material y simbolico a la compafia en beneficio propio.’?

V1. 4 De colegio profesional a sindicato: nuevos elementos en la autocomprension de los

pilotos

En diciembre del afio 2008, la declaracion de utilidad publica y expropiacion de la linea aérea
de bandera (ley N°26.466), fue vivida como un logro propio por los trabajadores de vuelo:
“logramos reestatizar”, rememord uno de los pilotos consultados sobre esa etapa de su historia
laboral.”?” A su vez, fue entendida como parte de la reivindicacion de las emociones y la
sensacion de arraigo que se vivia con el ejercicio de la profesion de vuelo en la linea aérea
argentina: “lo que te pasa en Aerolineas te duele, te afecta. Cuando se reestatizd Aerolineas yo

lloré de emocion, se me caian las lagrimas.”’?® En este sentido, los eventos del 2005, hasta la

723 Federico Pinedo, legislador nacional por el PRO, acuso a los sindicalistas de la responsabilidad de la situacién
critica en la que habia entrado Aerolineas previa a su reestatizacion, diario Clarin (17/08/2008). “Aerolineas:
eliminan la clausula que permitiria reprivatizar la empresa”, p. 8.

724 APTA también fue acusada de causar la crisis de la empresa, pero esta nunca se pronuncio abiertamente a favor
de la reestatizacion que se proponia en el proyecto oficial. De hecho, su secretario general, Ricardo Cirielli, habia
renunciado a la subsecretaria de transporte en el afio 2005, en medio de un quiebre en su relacién con Néstor
Kirchner. Su intencién era que Aerolineas siguiera siendo privada, con capitales argentinos, y con derecho a veto
del estado como accionista minoritario, diario Clarin (21/03/2006). “Polémica entre gremios aeronauticos”, p. 11.
725 Diario Clarin (14/08/2008). “El gobierno y Marsans se cruzaron fuerte por la gestion de Aerolineas”, p. 8.

726 Esta cuestion, segln fue referida en entrevistas, también tiene su correlato con el destino que tuvo uno de los
ex presidentes espafioles de Aerolineas, Gerardo Diaz Ferrdn, quien estuvo preso en Espafia por malversacion
fraudulenta de fondos de los clientes de Marsans.

27 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.

728 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.

237



vuelta de la compafiia al sector publico, son rescatados en entrevistas como el ultimo hito

histérico en la historia del colectivo laboral, parte de una serie de “quiebres del pensamiento”.”?

El primero de esos hitos habia sido la huelga por tiempo indeterminado que se llevo a
cabo a mediados de la década de 1980, momento en que por primera vez APLA “salio a
pelear””3° salarios. Como hemos mencionado en el capitulo 111 de esta tesis, en un contexto de
fuerte crisis salarial a nivel nacional e internacional en el mercado laboral de los pilotos, se
entendia que la profesion habia comenzado a perder la jerarquia otrora detentada en términos
materiales. Para ese entonces la mayoria de los trabajadores tenian mas de un empleo y se
encontraban bajo estrés laboral, en un generalizado deterioro del salario relativo a las

percepciones de los pilotos a nivel internacional.

En el ’86, lo que yo ganaba aca, lo ganaba afuera manejando un colectivo, un
taxi...perdias tu profesion y un laburo que te gusta, que lo amas, que es tu vocacion,
como un artista que le gusta mas por lo que hace que por lo que gana...habia tal
deterioro que esa plata la ganabas en cualquier otro laburo. Era mas facil convencer
a la gente: che, matar o morir, rompamos.

A pesar de que la huelga termino con una retraccion a las condiciones previas al paro, esta dio
cuenta del caracter disciplinado de los trabajadores (todos pararon de volar, incluso quienes se

encontraban en el exterior) y su capacidad para sostener una medida de tal envergadura.

El segundo hito, se asocia a los conflictos gestados en 2001, ante la inminente quiebra
la compafiia, que reconstruimos en el capitulo V. Alli puede observarse la incorporacion de
inéditos repertorios de accion para el colectivo profesional (como el corte de la autopista
Ricchieri y la toma de la pista de Aeroparque) y un hecho clave en la nueva conformacion del
gremio: la ruptura interna entre los pilotos hasta entonces dirigentes del gremio, de mayor
antigiedad en la empresa, y los pilotos mas jovenes, dispuestos a asumir un papel mas
combativo para participar en la toma de decisiones sobre la linea aérea e incorporar medidas de

accion tradicionalmente propias de otros colectivos del sector trabajador.

A lo largo de los procesos de lucha en 1986, 2001 y 2005, es posible observar una serie
de tendencias que se fueron manifestando frente a los cambios en la industria aérea en general

y la empresa argentina en particular, en lo que respecta a la actitud politica e institucional del

29 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.
730 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.
31 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.
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gremio. Para algunos autores, es justamente en la lucha de los sindicatos de pilotos que se
demuestra el proceso de transformacion de la configuracion profesional (dimension
institucional). Para Barnier y Rozenblatt (1996: 121), fueron las transformaciones empresarias
que devinieron del mercado desregulado las que tendieron a trastornar (boulverser) los
fundamentos de la configuracion gremial (objetivos y modo de organizacion) y la
“transformacion de las mentalidades” que supuso la adaptacion de la empresa a cambios en su
ambiente.”? Por su parte, Corsi (2015) sostiene que esto no se desprende exclusivamente de
cuestiones materiales, como la pérdida del puesto de trabajo, sino del mundo de la aviacion que
consolida el status de piloto como profesional. Es por eso, que la cuestion de la “dignidad” es
mencionada tanto en la huelga del 1986 como en la del 2005, y no es exclusiva de los pilotos
argentinos. También es referida como la sensacién de los trabajadores de vuelo en los procesos

de privatizacion de Alitalia y Air France (Barnier y Rozenblatt, 1996; Corsi, 2015).

Esta historia comdn, nutrida de las luchas durante el proceso de desregulacion industrial,
reforzé la dimension politica de la identidad gremial en el vinculo asociado a los aspectos
nacionales y repercutio en la dimension institucional, transformando elementos que hicieron a
la configuracion de los trabajadores de vuelo desde sus origenes. En los proximos apartados
observaremos aquellas tendencias que se desprendieron de los “hitos” reconstruidos por el
propio sindicato y que fueron instalando en la organizacion, en tanto actor politico, una nueva
concepcion de si como trabajadores. Para ello, primero observaremos cOmo se rescatan ciertas
caracteristicas del colectivo como producto de los procesos de lucha y luego las consecuencias

de dicho proceso en la dimension institucional del gremio de pilotos.

VI. 4.1 Reconstruccion de la historia en comin: “el orgullo de pertenecer” '

La referencia al pasado es un elemento mitico de unidad entre los trabajadores y su empresa de
origen en distintos sectores del ambito laboral. Esta “especificidad histérica” forma parte de un
proceso que Palermo y Garcia (2007) identificaron en otras familias de empresas estatales,

como la ypefiana, donde el pasado estatal es idealizado frente a la privatizacion, como ruptura

732 Este mismo proceso es rescatado en ALPA, asociacion de pilotos norteamericana, para el afio 1981. Segun
Hopkins (1982), se observa una “nueva conciencia” de su poder potencial y sentido de confianza propia. Por
primera vez en la carrera profesional de la mayoria de los pilotos se produjo una escision con las cupulas vy el
regreso al mainstream del movimiento obrero organizado. El autor sostiene que sus miembros comprendieron que
el sindicato habia seguido a la situacion del movimiento obrero y que los altos salarios y condiciones de trabajo
favorables de entonces no existirian sin el concepto de negocio regulado como utilidad publica. La pelea que se
dio entonces fue contra “el absurdo de un grupo de sindicalistas hablando como empresarios independientes”
(Hopkins, 1982: 286).

733 El orgullo de pertenecer es el logo que caracteriza a la asociacion desde su conformacion.
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de las condiciones de produccion y reproduccion que se vinculaban al sentido estatal de la
actividad. Ademas, no es s6lo local, sino que también se observa en la reconstruccion de si que
realizan otros colectivos de vuelo y es analizada por Barnier y Rozenblatt (1996) y Corsi (2015)

para los pilotos de Air France y Alitalia, respectivamente.

Durante la reestatizacion de la linea aérea de bandera el presidente de APLA sintetizo
los aspectos principales del pasado en comin que se habia ido sedimentando en el imaginario
colectivo de los trabajadores de la empresa luego de los cambios experimentados desde
mediados de la década de 1980. Asi, dio cuenta de la transicion de la compafiia desde sus afios
de expansion,’* hasta la pérdida de rutas, oficinas propias y prestigio social y comercial.”®
Esta historia en comun, que engloba todo el proceso atravesado por Aerolineas, se incorporé a
la construccion comunitaria de la dimension de la identidad gremial que se encuentra
caracterizada por el vinculo con lo comunitario a partir de la simbologia nacional desde sus
origenes. La identidad presente, en este sentido, se configura en una pertenencia que construye
consensos y olvidos comunes del pasado en donde el colectivo resalta los mismos hitos y
referencias como historia que lo conforma. EIl proceso de lucha, como proceso pedagdgico,
contribuye a reforzar la conciencia de los cambios y las transformaciones que se suscitaron
histéricamente en las condiciones de la empresa a la vez que denota la mutacion identitaria que

de alli se desprende.

Dentro de estos consensos y olvidos, el primer elemento que se observa como
consecuencia de los conflictos vividos colectivamente es la naturalizacion de los lock outs
empresarios que incluyen el despido de todos o la mayoria de los trabajadores en contienda.
Durante esos episodios, se hizo palpable la dificultad que tenian las empresas aéreas para
reemplazar el acervo humano calificado que suponen los trabajadores aéreos. Esto responde, en
parte, a las condiciones de capacitacion y habilidades especificas que tienen los profesionales
de vuelo y que constituyen un recurso frente a la incertidumbre de las condiciones de empleo
en el mercado laboral aéreo luego de la desregulacion. Segun Pérez Tamayo, la capacitacion de
un piloto que ingresa en una compafiia aérea es de alrededor de 4 afios, por las mas de 100 horas

que se tienen que cumplimentar en un simulador de vuelo para practicar el manejo de las

734 Su condicidn de pionera en América Latina en la incorporacion de Jets, con un centro de instruccién modelo,
el vuelo Transpolar y su rol central en momentos historicos, como fue posteriormente durante la guerra de
Malvinas.

735 Jorge Pérez Tamayo, Camara de Senadores de la Nacidn (26/08/2008), sesion extraordinaria, version
taquigrafica, p. 38.
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aeronaves, que ademas es realizado en el exterior.”® En este sentido, y en retroalimentacion
con lo anterior, durante todas las grandes huelgas que hemos reconstruido a lo largo del periodo
bajo analisis, los despidos fueron incluidos como parte de la cultura del conflicto, perdiendo de
alguna forma, su capacidad de amedrentar a los trabajadores en contienda. De hecho, las
reincorporaciones siempre se hicieron efectivas por lo que los despidos s6lo mostraron la
fortaleza sindical del gremio, en tanto no era posible encontrar nuevos pilotos en un lapso menor

a dos afios para poder reemplazarlos.

En entrevistas, esa naturalizacion fue referida como la “coleccidn” de telegramas de
despidos que tenian muchos de los dirigentes sindicales, acumuladas a lo largo de las distintas
huelgas llevadas a cabo durante su historia gremial: “yo tengo cuatro, los guardo, pero en
definitiva sabias que la empresa seguia estando”.”®” Ademas, esta situacion fue percibida como
una forma de unir a los trabajadores frente a los conflictos con la empresa e incrementar el
espiritu de acatamiento. En algin momento, se resaltd que era “exactamente lo mismo tener o

no el telegrama”.”*®

Por otro lado, la naturalizacion de los despidos se entiende en un contexto incierto, frente
a un mercado laboral con mayor presion hacia los trabajadores y, en ese marco, en la concepcion
de que la profesion no tenia otra alternativa para sostener niveles salariales y de status como
trabajadores. El salario de los pilotos se encuentra asociado especificamente al avion para el
que estan entrenados y sus calificaciones son muy particulares para la industria aerocomercial,
por lo que por fuera son practicamente inutiles. En el contexto del mercado local argentino entre
los afios 2005 y 2008, el despido de Aerolineas significaba practicamente “el exilio”, como lo
han denominado en entrevistas los propios actores.”® En este sentido, las caracteristicas propias
de las asociaciones de pilotos, en el marco de una mayor incertidumbre, expusieron el arraigo
a la compafiia de origen y la sensacion de abismo a la que se enfrentaban por fuera de esta. Por
eso se revela en entrevistas la idea de que fue la necesidad el puntapié para la transformacion:

“cuando tenés necesidad, vas mutando”.”*°

736 Jorge Pérez Tamayo, Camara de Senadores de la Nacidn (26/08/2008), sesion extraordinaria, version
taquigrafica, p. 53.

37 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

738 Diario Clarin (30/11/2005). “Aerolineas: el gobierno presiona a los dos gremios y a la empresa”, p. 32.

39 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

740 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.
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Como segundo elemento incorporado a la historia de la lucha gremial, se reivindico la
unidad al interior de la asociacion en tanto caracter propio del ejercicio profesional entendido
como “indiviso en su esencia”.’** Esta percepcion de unidad en aumento y como valor a
defender repercutié en la ponderacion de la disciplina gremial en tanto instancia reparadora de
la unidad sindical. Por caso, en 2005, APLA implementd severos mecanismos para condenar a
quienes prestaron servicio durante las medidas de fuerza. En ese momento, 22 pilotos habian
realizado vuelos para Aerolineas con el objetivo de cumplir los servicios minimos que el
gobierno demandaba. En Asamblea gremial, junto a los técnicos, se leyeron los nombres de
estos trabajadores publicamente, “para no perder memoria de ellos”.”#? Mas tarde, retomadas
las actividades de la aerolinea, los pilotos se negaron a compartir la cabina con “carneros”.
Adujeron que los pondria en condiciones de estrés y, por lo tanto, que arriesgaban la seguridad
del vuelo. El aislamiento en que quedaron los 22 pilotos, que en principio siguieron volando,
termino con su renuncia a la compafia. En APLA se tomo la determinacion de poner una placa
en la sede gremial con los nombres de quienes habian roto la huelga con la consigna de “pisar
a los carneros”.”® Por disposicion judicial, dicha placa debi6 ser tapada con otra que lee “para
que todos los pilotos recordemos. La historia de los acontecimientos puede ser sepultada pero

jamas sera olvidada”.™

La idea de unidad, ademas de retroalimentarse con la nocion comunitaria de la familia
aeronautica en abstracto, es un aspecto concreto de quiénes trabajan en Aerolineas. Los vinculos
que se generan por la efectiva presencia de generaciones de parentesco en la historia de la linea
aérea y de los propios trabajadores, transmiten valores culturales de generacion en generacion.
En varias entrevistas se refieren a que, ademas de la propia composicion familiar, en los
procesos de lucha, particularmente en el afio 2001, se formaron parejas entre trabajadores, cuyos

hijos e hijas luego se insertaron en la empresa:

Hoy estan en Aerolineas muchos de los hijos de los pilotos con los que yo volaba,
como los tripulantes de cabina, hay muchos hijos de compafieros mios. Por eso digo

741 Revista Alas Comerciales (septiembre 1976). “;Ha desaparecido APLA?”, p. 4.

742 Diario Clarin (1/12/2005). “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37

743 Diario La Nacion (31/05/2009). “Jorge Pérez Tamayo, el duefio de los cielos” recuperado de
https://www.lanacion.com.ar/opinion/jorge-perez-tamayo-el-dueno-de-los-cielos-nid1133736/, consultado el
07/11/2021.

744 Este disciplinamiento de los miembros sindicales es un proceso que en el sindicato de pilotos argentino se
reivindico hacia inicios del siglo XXI, pero que desde los comienzos formé parte de las condiciones de ejercicio
de la profesion a nivel internacional, cuestion que en ALPA (sindicato norteamericano) fue reconstruida por
Hopkins (2000).
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que sigue siendo una familia y esos hijos siguen viendo que uno ama esta empresa.
Y esos hijos la aman igual.”®

De este modo, la construccion de arraigo con la linea aérea en los procesos de lucha fue
parte de las movilizaciones que adoptaron un caracter familiar, donde familias enteras se
nuclearon por la causa de Aerolineas.’*® Esta imbricacion entre historia familiar y profesional,
se recupera luego como parte de la historia colectiva. La referencia a los hijos e hijas que
formaron parte de esa lucha, y que luego siguieron la carrera de pilotos, implico el traspaso de
un compromiso hacia la compafiia que se transmitié, como la nacionalidad, desde el &mbito

familiar:

Hace poco nos estabamos acordando con mi hijo del 2001. El estaba en la primaria,
sali6 del colegio y lo llevé a la marcha en la Plaza de Mayo, y hoy mi hijo vuela aca
(se emociona). Tenia 11 afios y hoy es piloto de Aerolineas. ¢ Qué arraigo puede tener
él con Aerolineas? Y todo. Le decis hay que hacer tal cosa, y todo.”’

La unidad a partir de la que se reconstruyé este vinculo hacia adentro del sindicato
reforzé la escision de “un nosotros y un ellos”,”*® que se articulé desde los origenes entre
quienes atacan a la empresa y quienes la defienden, padres, madres, hijos e hijas, en una nueva

amalgama entre familiaridad y nacionalidad:

Gobierno que la ataca, salimos a pelear. Lamentablemente tenemos que recurrir a
herramientas que no nos gustan, hacerle dafio a la empresa para gque los politicos
reaccionen, a mi me duele mucho, es como a un hijo, que hay que pegarle un chirlo
para que entienda. Sabés que es por su bien, pero no te gusta.’*

Los gobiernos y funcionarios politicos que estuvieron a cargo de la empresa desde la
década de 1980 forman parte de un “ellos” percibido ajeno a la naturaleza del mercado
aeronautico. La amenaza permanente al rol de los trabajadores en un contexto imprevisible
reforzd un “nosotros” que debia ser defendido frente a quienes pretendian imponer nuevas
l6gicas laborales. En una entrevista, el piloto y sindicalista D. explicaba esta escision: “Te

llevan a la posicion de huelga, perjudican a los usuarios, no te dejan otros caminos (...) Por

745 Entrevista realizada a Cl., comisario de abordo de cabotaje de Aerolineas Argentinas, 29-04-2019, sede AAA.
746 Diario Clarin (26/05/2001). “Atentan con bombas incendiarias contra un funcionario de Aerolineas”, p. 16.

47 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

748 La construccion de este “nosotros”, veremos, tiene sus diferencias hacia adentro de la organizacion, pero el
sindicato, en tanto actor politico, se manifiesta pablicamente en unidad y condena a los que acttan como free
riders en ese mismo ambito.

749 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.
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suerte los pilotos son conscientes de que claramente es una maniobra para que después su futuro

sea mucho peor”.”°

Por ultimo, la modalidad en que se instalo el conflicto tiene que ver con la concepcién
del grupo sindical argentino de ser inescindible del transporte aéreo nacional.”! Dicha
imbricacion se inscribe en un vinculo con el Estado como modelo identificatorio, gestado
durante la etapa de produccion de sentido estatal en los origenes sindicales, similar al
reconstruido por Palermo (2010) en el caso ypefiano. En este caso, la identificacion con el
Estado se refuerza con la condicién de profesionales de los trabajadores de vuelo, cuyos
sindicatos tienden a legitimarse hacia afuera de la funcion sindical de la asociacion. En este
sentido, las organizaciones no s6lo quieren ser interlocutores privilegiados frente al Estado,
sino también “el motor del proceso de toma de decisiones politicas en el sector” (Corsi, 2015:
33). Los pilotos se entienden en la obligacion de “cooperar con metas nacionales delineadas por
gobiernos”, a partir de “la formulacion de una politica aérea coherente y desarrollada que
cautele los cielos patrimoniales de las respectivas naciones.”’? El grupo laboral, en esta
intencién de legitimacion politica, apela a lo publico como forma de marco para la protesta. Se
asienta asi en dos grandes temas: la nacion y la seguridad (asociada a la formacion profesional),

que dan cuenta de su papel y status social.

En lo que respecta al elemento nacional de los marcos para la accion, las luchas sirvieron
como aprendizaje para construir las posteriores, en pos de lograr apoyo por parte de quienes no
se encontraban directamente relacionados con el conflicto. Dada la dificultad para “tratar de
explicar lo que pasa realmente con la linea aérea porque es algo totalmente fuera de lo natural
y de lo normal”,”® se hallé una posibilidad en la nacionalidad como englobante del universo
identitario del piloto. En las luchas-hito suscitadas desde 1983, las de 2001 y 2005, se reactivo
la apelacion a la opinién puablica, englobada dentro de los valores culturales que se

desprendieron de los conflictos.”*

50 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comision Directiva de APLA, 16-05-2019, sede APLA.

751 Revista Alas Comerciales (abril 1977). “Nuestra portada”, p. 4.

752 Revista Alas Comerciales (septiembre 1976). “Primera reunién”, s. n.

53 Jorge Pérez Tamayo, Camara de Senadores de la Nacidn (26/08/2008), sesion extraordinaria, version
taquigrafica, p. 53.

754 Un problema incipiente que se profundizara luego de la reestatizacién, comenzd a observarse a partir de esta
Gltima gran huelga en 2005. La imagen socializada del piloto como parte de una élite de trabajadores a nivel
internacional se habia ido transformando en el contexto desregulador en la percepcién de que eran asalariados
“underworked” (trabajan menos) y “overpaid” (les pagan en exceso) (Hopkins, 2000: 112). Como se sostiene a lo
largo de la tesis, es este avance sobre cuestiones simbdlicas que construian a la identidad gremial, el que los puso
en la necesidad de defender un “nosotros” cada vez mas homogéneo. En este sentido, la “batalla cultural” paso a
entenderse como un modo de “ponerse frente a frente con la persona que no te puede ni ver, que piensa que
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De esta forma, nuevamente, fue la oposicion de los intereses locales a los extranjeros el
eje sobre el cual se estructurd la apelacion a la nacion en su conjunto, que extiende al “nosotros-
ciudadano” hacia afuera del colectivo, mientras convierte a Aerolineas en propiedad “de la
gente”.” La consigna, alin tres afios antes de la reestatizacion, era reforzar esa homogeneidad
sostenida en la nacionalidad. Las asambleas, durante el conflicto, iniciaban y finalizaban con la
entonacion del himno nacional, donde flameaban banderas argentinas.”® Una vez mas, el
objetivo era que se fueran “los gallegos”, a través de canticos de cancha como “olé, olé, ol¢/soy
Aerolineas/es un sentimiento/no puedo parar”.”” Como en 2001, se ubicaban las aspiraciones
del gremio en lucha como una cuestién de independizacion de los intentos de colonizacién por
parte de intereses foraneos. Pérez Tamayo, durante el conflicto de 2005, relacioné la situacién
de Aerolineas con la llegada de Espafia a América: “Ya le dijimos no a la conquista en 1492
(sic)”.”® La nocion de unidad se desplegd en un posicionamiento “sin banderias politicas”, con
la privatizacion del “patrimonio nacional” como mito fundacional clave que declamaba el
retorno de la linea de bandera a ser herramienta de “la aplicacion de una politica aerocomercial

coherente con el pais en el que vivimos”. "

En lo que respecta al segundo elemento que se observa en los marcos para la accion, la
seguridad en la provision de vuelos, esta aparece como una cuestion de base para sostener los
conflictos e incidir en la toma de decisiones (Cufré, 2017). La posibilidad de no volar bajo
ciertas circunstancias, amparados por reglamentaciones internacionales y locales (las cuales
responden a la ley 19.030/71 que no fue modificada durante el periodo en consideracion) era
un freno al avance de los empresarios que buscaban imponer sus propias pautas en las
condiciones en que se ejercia el servicio de transporte aéreo. Durante las reuniones en Comision
por la reestatizacion, Pérez Tamayo planteaba: “Nosotros nunca, bajo ningiin punto de vista
vamos a negociar la seguridad. La seguridad no se vende. La seguridad se cumple” porque

“todo cambio en aviacion es imprudente”.”®® Este elemento estructura un limite en la pelea por

gastamos plata y somos improductivos y yo decirle en la cara y mostrarle los recibos de sueldo”, entrevista virtual
realizada a R., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 07-12-2018.

755 Esta referencia simbdlica fue recogida en el ambito parlamentario durante la sancion de la ley de reestatizacion,
donde la empresa fue mencionada como parte de la cohesion simbélica que significo su fundacion, como instancia
de “suefio colectivo” y parte del “sentimiento de lograr una necesaria identidad nacional”, Camara de Senadores
de la Nacion (03/09/08), version taquigréfica, p. 54.

756 Diario Clarin (1/12/2005). “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37

757 Diario Clarin (1/12/2005). “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37

758 Diario Clarin (1/12/2005). “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37

59 Jorge Pérez Tamayo, Camara de Senadores de la Nacion (26/08/2008), reunion conjunta de las Comisiones de
Infraestructura, Vivienda y Transporte y de Presupuesto y Hacienda, versién taquigréfica, p. 50.

760 Jorge Pérez Tamayo, Camara de Senadores de la Nacion (26/08/2008), reunion conjunta de las Comisiones de
Infraestructura, Vivienda y Transporte y de Presupuesto y Hacienda, versién taquigréfica, p. 50.

245



sostener la decisién en manos profesionales y garantizar determinadas condiciones laborales

para la provision del servicio aéreo.”®!

De la historia de lucha, se rescata entonces la unidad y fortaleza que construyé al gremio
y que va demostrando cambios en su configuracion hacia comienzos de los afios 2000. Se lo
fue concibiendo, seglin se expresd en entrevistas, como “otro tipo de sindicalismo” por la
modalidad en que, con estos recursos, enfrentaron a una compafiia en crisis, impusieron su
voluntad de sostener la linea aérea nacional y modificaron algunos elementos de dimension
institucional percibida de la identidad que desarrollaremos en el préximo apartado. Para 2008,
el sindicato ya empezaba a entenderse como “uno de los sindicatos mas fuertes del mundo por

nuestra historia en materia aerondutica”.’5?

VI. 4.2 El cambio institucional: ¢qué pasé con los langostinos de la paella?

“En ese momento (fines de los noventa) el presidente de la Asociacion decia que
nosotros debiamos ser los langostinos de la paella, esa era la concepcion social
que tenia el piloto. No se veia ni por las tapas posibilidad de insertarse como
trabajadores, como fue lo que paso después, en el proceso posterior. En ese

momento, nos creiamos colectivamente ser los langostinos de la paella %

El aprendizaje que los miembros de APLA rescatan de los procesos de lucha como refuerzo de
la actividad gremial se observa en distintas transformaciones que se asentaron en el sindicato
durante la Gltima etapa privada de Aerolineas. Estos cambios se plasmaron en la dimension
institucional del gremio, en donde se expresa cierto consenso alrededor de una percepcion de

si como trabajadores que no estaba presente antes de la desregulacion.

El primero de los elementos de cambio puede verse en el nuevo liderazgo del gremio a
partir del afio 2004. Durante las elecciones sindicales del 2003, se impuso la lista “Azul”,
liderada por Jorge Pérez Tamayo y Pablo Biro, frente a la lista “Celeste y Blanca”, encabezada

por Luis Piotti y Daniel Hugenin, hasta entonces presidente y vicepresidente de APLA

761 Este elemento, como parte del marco para la accién de APLA, no es solo local, sino que fue rastreado también
en sindicatos internacionales frente a otros procesos de privatizacion como Alitalia (Corsi, 2015) o Air France
(Barnier y Rozenblatt, 1996).

762 Entrevista realizada a D., comandante de vuelo internacional y miembro de la Comision Directiva de APLA,
16-05-2019, sede APLA.

763 Entrevista virtual realizada a J., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas, 07-08-2020.
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respectivamente. La férmula que fue derrotada dio cuenta en su plataforma electoral del proceso
que hasta aqui hemos reconstruido en materia de percepcion de la historia gremial. Los
candidatos se postularon como representantes de la “sintesis del conocimiento acumulado” y la
“unidad como herramienta de construccion de poder”.”®* Asi, también resaltaron el rol sindical
en las decisiones sobre politica aérea, en tanto “formadores de opinion” sobre la aviacion
comercial. No obstante, a diferencia de la percepcidn que predominaba entonces en el gremio,
enfatizaron en la impronta de ser “los langostinos de la paella”. Su lema se ponia “al servicio
de los intereses de los pilotos profesionales de lineas aéreas”, cuestion que, si bien siguio
formando parte de la identidad del gremio, comenz6 a ser subordinada por las bases a la nocion
de ser “trabajadores”.

La asuncion del comandante Jorge Pérez Tamayo al frente del sindicato dio inicio a una
nueva impronta del gremio que ponderaba la idea del piloto como trabajador asalariado.’®® Su
triunfo aportd, seglin entrevistas, “otra mirada en el sindicato de pilotos, mas combativo, con
mas espiritu de sindicalismo que no tenian las organizaciones anteriores”.”®® En su discurso en
el Senado antes de la reestatizacion, el dirigente gremial reivindico por sobre su condicidén
profesional (a la cual no hizo mencion) su papel como representante de trabajadores de la
empresa “que lo unico que quieren es trabajar” y el pedido “como trabajador” de que los

legisladores considerasen la estatizacion sin banderas politicas.’®’

El dirigente habia ingresado en Aerolineas en el afio 1974 y, al momento de su asuncion,
ya habia servido méas de 34 afios en la empresa. Su padre, Lorenzo Pérez Tamayo, habia sido
ejecutivo de la linea aérea desde los afios sesenta hasta su jubilacion. Para el afio 2005, hacia
10 afos que el hijo de Jorge Pérez Tamayo formaba parte de la compafiia como piloto. En este
sentido, su historia personal no se escinde de las generalidades, tanto de la familia aeronautica
como de otros colectivos de empresas estatales privatizadas. Su trayectoria laboral lo inscribe
en el grupo de jovenes trabajadores que habian atravesado los distintos “hitos” de lucha hasta
aqui reconstruidos, asi como las gestiones estatal y privada de Aerolineas.®® Su gestion al frente

de la Asociacién coincide con el aumento de la militancia activa del sector a partir del afio

764 https://www.angelfire.com/falcon/pilotosdeargentina/indexold.html, recuperado el 21/10/21.

785 Diario La Nacién (31/05/2009). “Jorge Pérez Tamayo, el duefio de los cielos”, consultado en
https://www.lanacion.com.ar/opinion/jorge-perez-tamayo-el-dueno-de-los-cielos-nid1133736/, recuperado el
7/11/2021.

766 Entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

767 Jorge Pérez Tamayo, Camara de Senadores de la Nacion (26/08/2008), reunion conjunta de las Comisiones de
Infraestructura, Vivienda y Transporte y de Presupuesto y Hacienda, version taquigrafica, p. 50.

768 Entre ellos, su vicepresidente de formula, Pablo Bird, se halla al frente del gremio desde el afio 2012 y contindia
hasta el momento de escritura de esta tesis.
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2004.7%° Los veteranos de Aerolineas Argentinas lo llamaban el piloto “rebelde” y sostenian
que “la rebeldia le vino en realidad de grande” nutrida por la ruptura entre las bases y las cupulas
del gremio que hemos descripto en el capitulo V.”’® Es posible observar el aumento en la
cantidad de dias de huelga a partir de su asuncion, luego de una merma durante los primeros
meses de Marsans en la empresa (Etchemendy y Collier, 2008). Ello coincide a nivel general
con un rejuvenecimiento de las bases sindicales de gran activismo que, en contraposicion a la
idea de que eran mas ddciles y menos experimentadas, ingresaron a la vida sindical en esta
etapa con una mayor combatividad y cuestionamiento a las l6gicas tradicionales (Delfini y
Ventrici, 2016).

Un segundo elemento que muestra los cambios en la concepcién de la institucion
sindical se observa en las acciones que, durante la ultima etapa de la empresa privada, se
tomaron en conjunto con el gremio de técnicos aeronauticos. Tanto los pilotos como los
técnicos son trabajadores profesionales de la compafiia aérea cuyo aumento de la militancia se
fue profundizando a lo largo de la etapa bajo analisis.””* Entre estas organizaciones existe una
solidaridad laboral dada, en tanto se conciben a si mismas como categorias indispensables en
la tarea de poner el avion en el aire de forma segura.”’? No obstante, las diferencias en la
estrategia asumida durante el contexto privatizador, donde los técnicos fueron mas combativos
y los pilotos mas “aceptantes” de la venta en sus origenes, resultaron en una no cooperacion
entre ambos sindicatos durante los noventa. Las transformaciones en el liderazgo de APLA en
2005 y su mayor propension a una militancia activa, les encontraron con los técnicos en una
similar cultura organizacional y dieron lugar a una alianza de hecho que impulso también la

fuerza colectiva.””®

Como tercer elemento de este proceso de transformacion en la dimension institucional,
en agosto del afio 2005 APLA aprobo, con la aceptacion de todos los sectores que formaban
parte de la organizacion, el ingreso a la CGT, afiliacion otrora resistida por los trabajadores del

gremio. Pérez Tamayo poseia desde antes de su asuncién como lider de APLA una novedosa

769 Sobre la cantidad de conflictos sindicales en la etapa de “revitalizacion”, ver Etchemendy y Collier (2008).

70 Diario Clarin (1/12/2005). “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37.

1 En APTA, en 1991 habia asumido Ricardo Cirielli como secretario general, en una lista que se oponia a la
privatizacion de la linea aérea de bandera. Junto con los trabajadores de tierra, APTA habia sido en 2001 la cara
mas visible del rechazo a la presencia espafiola en Aerolineas Argentinas.

72 Aqui surge una tension, que no forma parte del analisis de esta tesis, con la condicion de profesionalidad que
fueron adquiriendo las y los tripulantes de cabina y, cuya tarea no siempre es reconocida por sus colegas como
parte de la produccion de vuelos seguros.

773 Esta cooperacion se vio en la radicalizacion de algunos miembros sindicales durante los conflictos del 2005 y
2006. En julio de 2006, un piloto y un técnico fueron apresados por una disputa con una familia que pretendia
cruzar una calle cortada por la huelga, diario Clarin (29/03/2006). “Gremialistas presos por una agresion”, p. 1.
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alineacion con Hugo Moyano, entonces secretario general de la CGT. En abril del 2006, APLA
participd por primera vez en su historia de un Comité Confederal de la CGT, en el cual la
Central aprobo la afiliacion del sindicato de pilotos. En dicho contexto, la organizacion y la
central obrera confluyeron en la voluntad de recuperar Aerolineas Argentinas, evitar su
vaciamiento y exigir el cumplimiento de la legislacion laboral.”” A su vez, en el momento de
la incorporacion se planted la conformacion de un movimiento de diferentes sindicatos de
transporte, que habian tomado la vanguardia en los reclamos por la pérdida del poder
adquisitivo de los salarios durante la post-convertibilidad.’”

lHustracién 12. Asamblea de APLA y APTA durante la huelga de noviembre-diciembre de
2005

Diario Clarin (1/12/2005). “Una asamblea caliente en un lugar cargado de historia”, p. 37

Para APLA, esta situacion de solidaridad con otras organizaciones obreras era
sumamente novedosa. En el racconto sobre su propia concepcién de la afiliacién a la CGT
durante el 1986, entendian que dicha asociacion era opuesta a la condicién profesional de los
pilotos, la cual los separaba de los trabajadores que se desempefian en el sector manual vy,
especialmente, en tierra. En las consultas realizadas a los ex trabajadores, esto es planteado al
recordar a APLA antes de las luchas que iniciaron en la década de 1980. Se lo concebia entonces

como una asociaciéon y “nunca se lo consideré un sindicato™.”"

7 Comunicacion interna de APLA (06/04/2006). Ingreso de APLA a la Central General del Trabajo (CGT).
775 https://www.aeropuertosarg.com.ar/losforos/index.php?topic=2809.0, consultado el 7/11/2001.
776 Entrevista escrita realizada por SV., gerente de operaciones, realizada el 9/12/2018, UPSA.
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En esa época [1986] era impensable. ;Como nosotros afiliados a la CGT? Somos
profesionales de esto, no podemos. Hoy yo creo que el concepto de trabajador
asalariado est4 perfectamente planteado aunque el sueldo y las condiciones de
trabajo sean buenas, yo creo que esta planteado (...) cuando ganas bien y demas,
tenés una tendencia a...querer igualarte, porque tu estilo de vida te permite igualarte
con gente que en realidad no es trabajadora, son empresarios, o trabajadores por
cuenta propia con grandes ingresos y vos no sos distinto a la persona que menos
cobra en Aerolineas, aunque ganes mucho méas.’”’

Esta reticencia inicial a entenderse como parte del movimiento obrero general también se
observa en la reconstruccion del sindicato de pilotos norteamericano realizada por Hopkins
(1982). Primero, por la resistencia en los inicios de ALPA de unirse a la central nacional obrera,
AFL-CIO, en los afos treinta. Luego, se sostiene que, tras haber construido su imagen
profesional en base a luchas iniciales de la asociacion gremial, las condiciones sociales a las
que habian accedido estos trabajadores hicieron que empezaran a pensar “que eran
profesionales en el sentido tradicional y que no necesitaban un sindicato”, especialmente en la
edad dorada de la aviacion durante los afios sesenta (Hopkins, 1982: 5). Por entonces, dice
Hopkins (1982: 287), “muchos pilotos parecian avergonzados de admitir su asociacién a un

sindicato”.

Por otra parte, fue novedoso el apoyo recibido por parte de la CGT en el conflicto del
2005, no sélo en su participacion en las movilizaciones sino como nuevo espacio de referencia.
En los conflictos de 1986, los pilotos comparaban sus sueldos con los de sus colegas
internacionales como parametro para establecer su pérdida de poder adquisitivo. En 2005, esta
vara se media con otros empleados de transporte argentinos, entre los que se mencionaron los
motorman de subte.””® Similar situacion se dio cuando durante el conflicto se buscé proteccion
a nivel internacional. Esta vez, se recurrio a la Organizacion Internacional del Trabajo para
objetar la vulneracion del derecho a huelga a raiz de los despidos consumados y ya no intervino
IFALPA de forma activa, institucion que habia sostenido al gremio material y simbdlicamente
durante la década de 1980.7"°

Otros elementos significativos se expresaron también en esta época. En primer lugar, el
discurso gremial incorporo la referencia a los compafieros para dirigirse a los afiliados a la
Asociacion, simbolismo que es tradicional del sindicalismo obrero argentino. Por otro lado, los

anuncios durante los conflictos se dieron en la sede de la Unién Tranviarios Automotor (UTA),

"7 Entrevista realizada a G., comandante de vuelo internacional de Aerolineas Argentinas y miembro de la
Comisidn Directiva de APLA, 02-09-2019, sede APLA.

78 En marzo de 2006, César Vega Fernandez, un afiliado de APLA fue detenido tras haber agredido durante
protesta callejera a una familia que intentaba cruzar el piquete en camioneta.

779 Diario Clarin (2/12/2005). “El gobierno buscaba anoche una salida al conflicto de Aerolineas”, p. 44.
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espacio otrora ajeno a las actividades del gremio de pilotos.”®® Mas tarde, hacia el afio 2014,
esta adaptacion a los formatos de sindicalismo tradicional redundd en un importante cambio
cuando Pablo Bir6, entonces presidente de la asociacion, modificé su cargo por “secretario
general”, unificando al lider del sindicato bajo esa denominacion.’®! Hasta ese entonces, el
secretario gremial habia tenido un rol secundario, segln el estatuto originario, reducido a
garantizar “una politica gremial coherente con los objetivos de la institucion”.”8? Mientras tanto
su presidente, autoridad maxima en la organizacion, representaba las aspiraciones profesionales
de los trabajadores. Con la gestién de Pérez Tamayo, el secretario ahora detentaba una fuerte
carga simbdlica en cuanto al papel en la combatividad y militancia implicada en esa

denominacién.

Por ultimo, cabe resaltar que esta transformacion en la institucion fue observada también
por otras organizaciones del sector como una mayor consideracion de su papel de trabajadores.

En entrevistas, una tripulante de cabina mencionaba,

era mas una gerencia que un gremio. No es como ahora tan combativo, concentrado
en la linea de bandera, la identidad, la patria... La mayoria de profesiones no tienen
este nivel de exigencia (...) Los coloca a otro nivel desde sus ingresos. Si bien
después nos mezclamos todos, somos todos compafieros, hubo una época que se
notaba mas esa diferencia, un poco porque eran una elite.®

Asi, los colectivos que también conforman la familia aeronéutica dieron cuenta de los cambios
que se manifestaron en APLA durante la Gltima etapa de Aerolineas, luego de haberlos

caracterizado como “poco combativos” porque “pensaban que no eran trabajadores”.’8*

V1. 5 Reflexiones Finales

Hacia inicios del siglo XXI, el mapa del mercado aeronautico internacional daba cuenta de los
cambios mas significativos que se habian suscitado desde la desregulacion norteamericana a
fines de la década de 1970. La fuerte concentracion del mercado y la tendencia a la privatizacion

que habian iniciado en ese proceso, se retroalimentaban con la expansion de una nueva forma

780 Diario Clarin (20/08/2008). “Protesta de los gremios contra lineas espafiolas”, p. 4.

781 Esta escision y denominacion del presidente y el secretario gremial, fue modificada en el Estatuto aprobado en
el afio 2014 (Resolucion del Ministerio de Trabajo 569/14).

782 Entre las actividades reservadas a esta figura se encontraba atender problemas derivados del CCT, asegurar la
aplicacion de “normas laborales, legales o convencionales” y las comunicaciones a socios sobre temas laborales,
asi como el reemplazo del presidente o vicepresidente en caso de ausencia, en Liberotti, A. M. (1962). “Estatuto
de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA)”, Biblioteca Aeronautica, s/n.

783 Entrevista realizada a I., comisario de abordo de Aerolineas Argentinas, 17-05-2019, CABA.

784 Entrevista virtual realizada a O., técnico de vuelo de Aerolineas Argentinas, 27-03-2019.
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de provision del servicio aéreo a través de la expansion de las empresas low cost. Su légica
empresarial, resultado de la nueva inspiracion comercial, introdujo una mayor flexibilizacion
de las condiciones laborales del sector, como la dislocacion de los trabajadores en términos
espaciales y de pertenencia, y una mayor dificultad por construir una solidaridad laboral estable

y arraigada a los valores culturales que habian surgido durante la consolidacion de la industria.

Ese mapa, se contraponia a la simbologia que inspird los origenes institucionales de
APLA y su construccion profesional, la cual durante buena parte del siglo XX se plasmé en la
autocomprension del colectivo de pilotos como inescindible de la provision de un servicio aéreo
con sentido publico. En ese marco, la crisis de la gestion espafiola de Aerolineas Argentinas en
el afio 2005, en una tendencia gubernamental a aumentar la participacion estatal en las empresas
publicas privatizadas, permitié a los pilotos reconformar su misién como trabajadores en cuanto
a herramienta de conexion y desarrollo territorial. Esta oportunidad para la accidn colectiva con
un objetivo concreto, reveldé dos elementos de la identidad de los pilotos que se venian
reconfigurando desde mediados de la década de 1980. En primer lugar, se observa la
reconstruccion historica que el gremio fue incorporando a traves de los procesos de lucha,
reforzando la dimensidn politica de esa identidad, la nocion de familiaridad, englobante de los
elementos culturales que posibilitaron extender el marco de comprension de conflicto. En
segundo lugar, un cambio en la concepcién de la organizacion institucional, que otorg6 un
mayor lugar al aspecto sindical; desde la eleccidén de un secretario gremial con una impronta
mas combativa y denominada “rebelde”, hasta la afiliacion a la CGT en una nueva concepcion

del piloto como trabajador y parte del movimiento obrero mas general.

De este modo, el camino a la reestatizacion de Aerolineas dio cuenta de ciertos aspectos
que se asentaron en el sindicato de pilotos durante la etapa privada de la empresa aérea y que
reflejan la transformacion gremial que se reconstruyé a lo largo de esta tesis. De un origen en
que coincidian el aspecto atribuido y el aspecto percibido de la dimension simbdlica de la
identidad, se pasé a una tension entre ambos por el desafio que supuso la desintegracion de las
premisas que habian inspirado la industria, basadas en la soberania aérea. Hacia fines de los
noventa, el pasaje a una légica comercial de la industria que puso en conflicto la percepcion
social del gremio con la suya propia, fue respondido con una reafirmacién de la dimension
comunitaria, como estrategia externa para acomodar las discrepancias entre ambos aspectos de
la identidad. A partir de esta, los conflictos del gremio de pilotos se socializaron a otros sectores
de la sociedad que compartian el espiritu de cohesion basado en los valores nacionales. Las

experiencias de lucha le permitieron al sindicato incorporar nuevos elementos a su historia
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comun que fueron transformando la percepcién de una alicaida dimension institucional, ante
los embates sufridos en su calidad de profesionales. Ello resulté en que, para sostener la
posibilidad de continuidad de proyectos comunes al interior del gremio se buscara cerrar la
brecha con el aspecto atribuido de la identidad. La inicial configuracién de esa dimensidn, en
la percepcion de ser primero profesionales y luego trabajadores, revirtio entonces ese orden

para entenderse, principalmente, como una organizacion representante de trabajadores.
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Conclusiones

La presente investigacion representa un aporte a la comprension de las transformaciones
suscitadas en la identidad de las organizaciones gremiales profesionales a partir de los cambios
implementados en la estructura economica durante el Gltimo cuarto del siglo XX. Como
consecuencia de ese proceso, el sector laboral en su conjunto pasé a convivir con una creciente
marginalidad, precariedad y desempleo. La pérdida de las referencias sociales que se habian
forjado durante la sociedad salarial result6 en el aumento de la incertidumbre y la desintegracion
de vinculos sociales estables. Por la forma dispar en que tal proceso repercutié en cada sector
laboral, las organizaciones de trabajadores profesionales de vuelo fueron aqui estudiadas para
echar luz sobre una configuracion identitaria que, a raiz de los cambios especificos de su
industria, se fue transformando segun su historia de lucha, sus recursos y sus posibilidades de

actuar colectivamente.

Siguiendo la linea teorica que hemos adoptado, la identidad laboral del sindicato de
pilotos argentino se analizé desde una perspectiva que la entiende como un proceso histérico y
cultural, fruto de la interaccion social. Esa identidad, por lo tanto, esta escindida en dos aspectos
que interacttan: el atribuido socialmente y el internalizado para si. Esos aspectos pueden verse
en cada una de las dimensiones que estructuro la configuracion de la organizacion gremial desde
sus origenes: la simbdlica, la comunitaria y la institucional. La tensidn en la que entraron los
aspectos atribuidos y propios de la identidad a lo largo de los procesos de transformacion
industrial, motivaron la puesta en practica de diversas estrategias que pudieran cerrar la brecha
entre ambas y corregir discrepancias. Segun la condicion interactiva y procesual de la identidad,
su metamorfosis supuso del intercambio con otros, en las distintas practicas y reflexiones que

realizaron los trabajadores en cada etapa que atraveso el gremio durante su historia.

El argumento de la tesis pretendio reconstruir el cambio entre la imagen de elite de los
pilotos de linea aerocomercial desde mediados del siglo XX y las practicas de militancia activa
que cotidianamente llevaron luego del proceso de desregulacion. Estos trabajadores de vuelo
defendieron con dichas practicas los vestigios de las condiciones laborales de la etapa regulada.
Para ordenar esa reconstruccion en el caso del sindicato de pilotos argentino se han identificado
distintas etapas: una originaria de gestacion de la identidad (1950-1983); un primer periodo de
tension entre los aspectos atribuidos y percibidos de la dimensién institucional del gremio
(1983-1989); un momento de incertidumbre frente al ingreso de la “otredad” en el avion, de

cuestionamiento a la dimension comunitaria (1989-1999); una etapa de lucha y aprendizaje que
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reforz6 esa misma dimension para evitar la quiebra de la linea aérea de bandera (1999-2002);
y el corolario de la historia de lucha que se habia iniciado para cerrar la tension entre los
aspectos atribuidos y percibidos de la identidad (2003-2008).

En la presente tesis se propuso como primer objetivo especifico inscribir el caso de los
trabajadores de vuelo dentro de los estudios sobre sindicatos profesionales asalariados y sus
transformaciones en las Ultimas décadas del siglo XX. Asi, se relaciono el surgimiento de la
organizacion de pilotos argentinos en los afios sesenta con un status vinculado a la condicion
profesional de sus miembros que respondia a su diferenciacion salarial con otros trabajadores
y a su autonomia en el proceso de trabajo. Ello se sumaba a su carécter de asalariados estatales,
que les otorgaba un rol como funcionarios y le aportaba a su actividad una utilidad publica. Las
reformas generales del mercado de trabajo en esta etapa impactaron en estos trabajadores como
pérdida de ese lugar social pretendido, en el marco de la desintegracion de la estructura que los
ubicaba en el vértice de la pirdmide laboral. El caso de los pilotos de linea aérea, ademas,
muestra las especificidades de la transformacion de un colectivo de profesionales que pertenece
a un particular mercado, el aerocomercial. La pérdida de la nocion simbolica de la industria se
tradujo para sus trabajadores, los que resistieron los cambios en el modelo productivo, como
agravios morales, esos que no pasan por un Excel, y a los que se opuso la realizacion del

hombre social como elemento simbolico de la identidad para si.

En el segundo objetivo propuesto se busco reconstruir los marcos que orientaron los
posicionamientos y la accion colectiva de APLA. Alli observamos la exacerbacion de la
dimension comunitaria que se movilizo ante la tensién generada por la pérdida de los valores
simbolicos atribuidos y por la amenaza al espiritu de cohesion ante el ingreso en la aerolinea
nacional de una otredad extranjera. La socializacion de ese espiritu comunitario sostenido en la
nacionalidad permitié aglutinar a una poblacion mayor, la ciudadania, en la puja por la
continuidad de la linea de bandera y por cerrar la brecha entre el aspecto atribuido de la
identidad y su percepcion propia. Se inicio la consolidacion de un posicionamiento politico e
ideologico cada vez méas contundente en el gremio. Para el momento de la proyeccion de la
reestatizacion de la linea aérea de bandera, los aspectos identitarios que se habian ido afirmando
durante los procesos de lucha, incorporaron las reivindicaciones que histéricamente se venian
articulando desde la década de los ochenta, lo cual logr6 ampliar cada vez mas la unidad del
gremio en relacion con la nacionalidad de la linea aérea de bandera y sus fines de soberania y
desarrollo. Asi, en la accion colectiva de la ultima etapa privada de Aerolineas se revel6 un

nuevo caracter de la dimensidn institucional de la identidad para si: el liderazgo gremial habia
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cambiado por uno mas combativo, se habian construido nuevos vinculos con otras
organizaciones del mundo obrero y los pilotos profesionales se veian ahora como trabajadores

asalariados.

Con respecto al tercer objetivo especifico, de dilucidar los cambios y continuidades
atravesados por las dimensiones simbdlica, comunitaria e institucional de la identidad sindical,
hemos visto cdmo se expresaron en la identidad para si y para otros. En suma, en sus origenes
la identidad atribuida coincidia con la propia de los sindicatos aeronduticos como ejecutores de
una politica aérea soberana tanto al interior del pais como en la competencia internacional. A
partir de la década del ochenta, la atribucién de identidad echd por tierra todo el imaginario
simbdlico que acompafiaba el papel de la linea aérea de bandera: la expectativa era convertir a
la actividad de los trabajadores de vuelo, de un “hacer patria” a una simple prestacién de
servicios con salarios a la baja y condiciones laborales mas flexibles. Esa tension generada entre
ambos aspectos de la identidad del colectivo se tradujo, como dijimos, en que se reforzara y
socializara el elemento comunitario que constituye a la familia aeronautica, asociado al valor
de lo nacional como aglutinante basico de la comunidad. En este sentido, esa dimension se
convirtié en el nucleo duro de la identidad que otorgaba sentido publico y politico a las acciones

colectivas emprendidas en el &mbito comuan.

Ahora bien, en el marco descripto, en el contexto de incertidumbre y crisis del trabajo
formal, el elemento institucional de la identidad para si, constitutivo de la profesion como
aspecto privilegiado del arreglo organizacional del sindicato, fue contestado desde las bases
sindicales con una nueva ponderacion del trabajo asalariado como forma de salir a pelear las
condiciones cambiantes en la identidad atribuida. La consolidacion de esta nueva imagen, que
adopto discursos, recursos y repertorios de otros colectivos parecio ser la forma de adaptacion
de la propia percepcion a la percepcion atribuida, paraddjicamente como forma de resistencia a
los cambios operados. De este modo, entendemos, el derrotero atravesado durante la etapa bajo
analisis se expresa como una tendencia hacia una mayor conciencia de clase politica (de acuerdo
con los momentos gramscianos que hemos enumerado) a partir de la cual el grupo supo
conformar un posicionamiento politico, ideoldgico y moral respecto de su lugar social, y
extenderlo a otros grupos subalternos a través de la accion colectiva y coordinada. En el marco
de la desestructuracién social que sobrevino con los cambios en el capitalismo, se hizo mas
palpable la condicion de explotacion de estos colectivos y se forjo una mayor conciencia como

organizaciones de trabajadores que repercutié en la accion colectiva.
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De esta reflexion surgen algunos interrogantes que cabe introducir, los cuales exceden
el propdsito de esta tesis y forman parte de futuras lineas de investigacién. La contestacion a
los cambios en una radicalizacion de la militancia activa y la asimilacion de las acciones y de
los discursos gremiales a otros colectivos laborales, ¢significan un triunfo o un retroceso en la
capacidad de movilizacién y lucha del sindicato de pilotos ante el avance de la deslegitimacion
social de las organizaciones obreras? ;Es una forma de rebeldia o de adaptacion a la identidad
que el capital intentd atribuirles? Su percepcion de si como trabajadores asalariados, ¢ha
funcionado en la etapa de la empresa reestatizada como freno a las transformaciones en las
condiciones laborales de una industria cada vez mas competitiva? ¢De qué forma se articula el
elemento comunitario con el avance de la desintegracién del tejido social y los discursos
individualistas en relacion con el mundo laboral? ;Qué relevancia/eficacia tienen hoy los
marcos de la defensa nacional soberana para convocar a la ciudadania en su conjunto frente al

ingreso local de las low cost?

Asimismo, se nos presenta otra linea de interés respecto de un sindicato de trabajadores
de vuelo argentino que atraveso los cambios estructurales desde un lugar diferente. La AAA,
que nuclea a las y los auxiliares de vuelo es un gremio conformado en su mayoria por mujeres.
En el marco de la crisis del trabajo y ante el aumento de la participacion femenina en el mercado
laboral formal, esta organizacion afronto la desregulacion de la industria y la privatizacion de
Aerolineas mientras se construia su primer (y unico) liderazgo sindical femenino, e iniciaba una
gesta por la equidad en el acceso a cargos jerarquicos y la profesionalizacion de su actividad
que rompia con los estereotipos de genero que habian predominado en la etapa previa. Estos
elementos lo vuelven un caso particular y revisten de interés para pensar en como se configurd
la identidad de AAA en ese intercambio y en el marco del proceso que hemos desarrollado para
APLA.

La situacion del transporte aéreo internacional durante la cual nos planteamos tales
preguntas no son muy promisorias para estos trabajadores. Como hemos mencionado en el
capitulo VI de esta tesis, en muchos paises europeos las condiciones de trabajo de los pilotos
comerciales distan de las construcciones profesionales realizadas durante buena parte del siglo
XXy se asemejan, de forma cada vez mas generalizada, a las condiciones en que se encuentran
los conductores de distintos medios de transporte terrestre. La tendencia a la flexibilizacion mas
radicalizada en este sector, la reduccion en los precios de los pasajes y el consecuente aumento
de la cantidad de pasajeros transportados como Unico criterio de éxito comercial, pareciera ir

dejando atras la preminencia de discursos que enarbolan imaginarios de soberania nacional,
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verdadera utilidad publica de las actividades de transporte, y la seguridad como nGcleo duro de
las practicas de estos trabajadores.

A pesar de esta desalentadora perspectiva, cabe considerar la especificidad de los
trabajadores nucleados en APLA en sus diferencias con otras experiencias internacionales y
latinoamericanas. Frente a la apariencia de una inevitable expansion de las lineas aéreas de bajo
costo con una oferta laboral precarizada y flexibilizada, los pilotos de Aerolineas se erigieron,
y aun lo siguen haciendo, como actores de la periferia (quizés los Gltimos entre los pilotos de
América Latina) que defienden su identidad propia (en cuanto a las condiciones laborales de su
organizacion original) de la atribucion de otras, tanto por parte del capital local como del avance
de las potencias dominantes en el mercado aerocomercial argentino. Particularmente, si las
privatizaciones fueron la forma en que ingresé la desregulacion en América Latina, por la
pérdida de decision a nivel local sobre el mercado aéreo, en Argentina sus trabajadores fueron
baluartes en la resistencia a ese proceso. Ello abre nuevos interrogantes para pensar a estos
actores en perspectiva comparada, ¢qué aspectos de la lucha colectiva de APLA les permitieron
mantener ciertas practicas de su papel durante la etapa regulada en comparacion con otras
experiencias a nivel internacional? ;En qué medida incidieron los aspectos culturales de la linea
aérea de bandera en la instalacion del conflicto como uno de la ciudadania en su conjunto? ¢Fue
esto diferente de lo experimentado por otros sindicatos latinoamericanos? ;Como se inscribe la
posibilidad de integracion latinoamericana a traves del transporte aéreo en este marco? ¢De qué

forma se efectuaron los avances foraneos en la region en materia de explotacion de los cielos?

Si bien escapa al recorte temporal propuesto, el ingreso de aerolineas de bajo costo al
mercado argentino desde el afio 2018 aporta un nuevo aspecto a estudiar respecto de la
adaptacion de las condiciones laborales de Aerolineas a las practicas de esas empresas, cuestion
sobre la que ya existen valiosos trabajos. Mientras tanto, otro tema que merece ser profundizado
fue la participacion de los pilotos durante la pandemia por Covid-19 del afio 2020. Los vuelos
sanitarios conducidos por trabajadores de vuelo en complejas condiciones, como la
imposibilidad de hacer escalas durante grandes lapsos de tiempo, fueron el medio por el cual se
accedio a las vacunas para inocular a la poblacion argentina. Estos vuelos no solo mostraron la
relevancia del rol de misién de los pilotos de linea de bandera, sino que los ubicaron, una vez

mas, en un nuevo “hacer patria”.
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AnNexo

Cuadro N°1: Entrevistas realizadas a trabajadores de Aerolineas

Nombre Sindicato Afo de Retiro Cargo
Fecha Afo de
Entrevista Ingreso
Comandante /
Miembro
E. 14/05/2019 APLA 1988 2020 Comision
Directiva de
APLA
R. 12/12/2018 AAA 1982 ContinGa Comisario
l. 17/05/2019 AAA 1980 2005 Comisario
Comandante
/Miembro
D. Comision
Directiva de
16/05/2019 APLA 1998 ContinGa APLA
Cl. 29/04/2019 AAA 1980 1994 Comisario
Comisario
Ro. 27/04/2019 (AU)
AAA 1982 2001
SI.
04/04/2019 AAA 1980 2007 Comisario
(AV)
0. 27/03/2019 ATVLA 1981 2016 Ingeniero
S. 14/12/2018 AAA 1981 2003 Comisario
P. 11/12/2018 APA 1993 2001 Atencion
RI. 13/12/2018 APA 1984 1994 Trafico
N. 15/05/2019 AAA 1974 2008 Comisario
El 10/12/2018 APA 1962 2010 Secretaria
RC. 07/12/2018 APTA 1977 Continda Operador
M. 03/06/2019 AAA 1991 Continda Comisario
Comandante /
Miembro
G. 02/09/2019 APLA 1981 Continda Comision
Directiva de
APLA
SV. 09/12/2018 UPSA 1948 1989 Gerente
CD. 16/01/2019 APTA 1985 Contintia Operador
CA. 04/08/2020 APLA 1981 Continda Comandante
GB. 07/08/2020 APLA 1998 Continda Comandante /
Miembro
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Comisién
Directiva de
APLA
J. 07/08/2020 APLA 1998 Continla Comandante
Comandante /
Miembro
Ed. 28/08/2020 APLA 1980 Continla Comisién
Directiva de
APLA
A. 17/08/2020 APLA 1980 2018 Comandante
H. 18/11/2020 APLA 1980 Continla Comandante
RB. 19/11/2020 APLA 1978 2005 Comandante
Cuadro N°2: Entrevistas realizadas a funcionarios de Aerolineas
Nombre Fecha Entrevista | Afio de Ingreso | Afio de Egreso | Cargo
Mario 13/07/2017 1984 1988 Prensa
Ortells
Fernando 13/07/2017 1991 2005 Relaciones
Dozo Internacionales
Luis Rizzi 24/06/2019 1984 1985 Gerente General
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