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Conflictividad gremial en Aerolíneas Argentinas durante la década del ‘80
 Un análisis de la huelga de la Asociación de Pilotos de Líneas Aéreas (APLA) en julio de 1986.
Introducción
La presente ponencia es un avance de investigación que se enmarca en la tesis doctoral, “Sindicalismo y Procesos de Privatización en Argentina. El rol de las organizaciones sindicales en las privatizaciones de empresas de transporte aéreo para el período 1983 – 2001”. Su propósito es el análisis del paro por tiempo indeterminado llevado adelante por el sindicato de pilotos (APLA) en Aerolíneas Argentinas durante el mes de julio de 1986. A tal fin, en base al relevamiento de fuentes periodísticas, pretendemos iluminar aquellas características salientes de la relación entre la organización gremial, empresarios y gobierno, a partir de los recursos que éstos movilizaron y los intereses que persiguieron durante el conflicto.  
La medida de fuerza que comenzó el 1° de julio de 1986 remite a un caso peculiar. Fue el primer paro por tiempo indeterminado desde el advenimiento democrático, con una duración de veinticinco días de paralización total del servicio público aerocomercial. Asimismo, impulsada por un gremio comparativamente pequeño, pero de gran capacidad de lucha debido a su papel en la compañía aérea, y detentor de un privilegiado posicionamiento en términos sociales y económicos. Es por ello que tanto la naturaleza y duración de la contienda como la especial condición del sindicato que lo perpetró, vuelven atractivo su análisis para comprender la dinámica que se suscitaba en la empresa pública en relación con sus pilotos, y el potencial de los actores intervinientes para torcer la correlación de fuerzas a su favor.          
Para alcanzar el objetivo propuesto, en primer lugar, describiremos los hechos que se produjeron entre el 1° y el 25 de julio de 1986, día en que se firmó el acta-acuerdo por el cual se pactó una tregua de paz social entre la compañía y el sindicato. Luego analizaremos las características más salientes del conflicto, para extraer aquellas especificidades de los recursos que se movilizaron y expusieron para resolverlo. Por último, ahondaremos en algunas políticas del gobierno y del directorio de Aerolíneas que se estructuraron y justificaron alrededor de la medida de fuerza, vinculadas al manejo de la empresa pública y sus trabajadores.   
Los Hechos
Los inicios más remotos de la huelga de julio de 1986 en Aerolíneas Argentinas se encuentran en los comienzos de la gestión del directorio designado en 1984, con Horacio Domingorena a la cabeza. 
El 3 de octubre de ese año, se llevó a cabo un acuerdo entre la APLA
 y el directorio de la compañía que establecía la creación de una comisión empresario - sindical para tratar 22 puntos de demandas que la organización gremial revindicaba para sí (Clarín, 7/11/85). Se pedía en ese entonces, entre otras cuestiones, el pago de horas flex
 y un encuadre jerárquico para los pilotos dentro de la empresa a partir de la implementación de la carrera profesional y autoridad del comandante
 (Clarín, 27/11/85). 
Asimismo, en el lapso de un año, la APLA acercó distintos proyectos al presidente de la compañía con la intención de mejorar la condición financiera de la empresa en términos de productividad y eficiencia
. Esto formaba parte de una dinámica empresarial en la cual los pilotos detentaban prerrogativas para la injerencia en las decisiones técnicas de la compañía, garantizadas por la participación de este gremio en la Gerencia de Operaciones y establecidas según el Convenio Colectivo de Trabajo (La Nación, 6/7/86). A pesar de ello, Domingorena rechazó las últimas dos propuestas y cedió la explotación del transporte de cargas a la empresa extranjera “Flying Tigers”. Esta situación, en adición a que la APLA entendía que los puntos pactados no se habían cumplido, promovió el comienzo de las fricciones entre la asociación gremial y el presidente de la compañía. 
A partir de noviembre de 1985 y en promedio una vez por mes hasta junio de 1986, la organización de pilotos impulsó una serie de medidas de fuerza en las que se exigía el cumplimiento de los puntos del acuerdo de octubre de 1984. Las modalidades de protesta redundaron en paros de “alas plegadas” de entre 24 y 48 horas, declaraciones de asamblea permanente y el quite de colaboración. Incluso, a modo de protesta, se llevó a cabo la renuncia de más de cincuenta instructores y gerentes de área, todos pilotos que poseían cargos en tierra
. Por su parte, la empresa respondió con firmes determinaciones contra el gremio, entre las que se encontraban la declaración de ilegalidad de las huelgas, el despido de setenta comandantes que habían participado de los conflictos (quienes luego fueron reincorporados)
 y la aplicación de la ley de arbitraje obligatorio (Clarín, 26/11/85; Gente, 6/03/86). 
Las medidas llevadas a cabo en este lapso por el directorio de Aerolíneas, con la intervención de la cartera laboral, comenzaron a profundizar el enfrentamiento por las demandas insatisfechas, mientras se sumaban a éste nuevas disputas gremiales del resto de los sindicatos aeronáuticos que representaban a los trabajadores de la empresa. El 15 de junio, durante un altercado con la APTA (técnicos), el directorio de Aerolíneas decretó el cese de actividades de la compañía por imposibilidades operativas frente a los paros. 
Ante el fracaso de algunas intervenciones para mediar entre las partes (como la del secretario general de la CGT Saúl Ubaldini y la del ministro de Trabajo, Hugo Barrionuevo), el secretario de Control de Empresas Públicas, Marcelo Kiguel, buscó establecer nuevas negociaciones con los gremios para lograr frenar la confrontación. Para ese entonces, la APLA ya había anunciado que realizaría un paro por tiempo indeterminado si no se escuchaban sus demandas.
Kiguel propuso que se unificaran los reclamos de los seis gremios aeronáuticos, y una tregua de 90 días sin medidas de fuerza para poder reanudar los vuelos (Clarín, 19/06/86). El día 20 de junio se firmó un acta – acuerdo en la que cinco gremios aceptaban esos términos. La organización que nucleaba a los pilotos, sin embargo, se abstuvo de firmar a último momento aduciendo que lo convenido no reflejaba mecanismos de discusión que distinguieran entre los intereses diversos de cada sindicato, mientras que no abordaba “la definición de una política aérea nacional con la que se garanti(zara) la fuente de trabajo” (Clarín, 20/6/86: 5). Por ende, ratificó el paro por tiempo indeterminado que comenzaría diez días más tarde. 
Desoyendo la intimación de la cartera laboral a deponer dicha medida de fuerza, la huelga de pilotos de la APLA se concretó 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 compañía en ese entonces. A esa hora, aquellos comandantes de abordo que se encontraban en el exterior por partir en vuelo abandonaran sus naves para cumplir con lo pactado
. A partir de allí, la pugna duró veinticinco días hasta que se firmó el acuerdo con la compañía. 
El segundo día de huelga, y a raíz del desacato a la intimación del Ministerio de Trabajo, Barrionuevo declaró la ilegalidad del paro y la empresa aerocomercial comenzó a despedir a los pilotos a medida que éstos no se presentaban en su lugar de trabajo (Clarín, 2/7/86). Para el día 6 de julio todos los pilotos de la compañía habían sido cesanteados, incluyendo -en contra de la legislación vigente- los que formaban parte de la Comisión Directiva de la APLA
 (Clarín, 6/7/86). 
A medida que esto sucedía, el directorio de Aerolíneas publicaba distintos anuncios a través de los cuales pretendía apelar a la opinión pública para que tomara postura en el altercado que estaba atravesando la compañía. Uno de ellos recitaba, 

¿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 están los permanentes intereses de 30 millones de argentinos. Y el debido respeto al usuario. (…) El país no puede permitir que un reducido grupo atente contra la presencia de Aerolíneas en los cielos de la Argentina y del mundo (Clarín, 2/7/86: 4). 
Otro de los anuncios mostraba un cuadro con los salarios que cobraban los pilotos y copilotos según la aeronave que conducían y enumeraba demás beneficios remunerativos con los que éstos contaban, a modo de que el lector los comparara con sus salarios
 (Clarín, 4/7/86). 

Por otro lado, a raíz de la paralización de los servicios y con la intención de reanudar parcialmente sus actividades, la empresa estableció una programación de vuelos de emergencia a través de las compañías Austral (aún estatal) y Líneas Aéreas del Estado (LADE). Luego se realizaron también convenios con Pan American e Iberia para el traslado de pasajeros al exterior, a través de los cuales estas compañías aumentarían los vuelos y ofrecerían parte del pasaje a Aerolíneas para que lo comercializara (La Nación, 12/7/86). A su vez, el ministro de Obras y Servicios Públicos, Pedro Trucco, dispuso que empresas extranjeras pudieran usar tramos de las rutas que estaban acordadas a Aerolíneas por convenios internacionales
. 
En cuanto al reemplazo de los trabajadores que habían sido cesanteados, el directorio abrió la convocatoria para el ingreso de nuevos pilotos a la compañía por medio de solicitudes publicadas en la prensa (La Nación, 3/7/86). Además, como medida paliativa, se resolvió que pilotos de la Fuerza Aérea que prestaban servicios en LADE comenzaran a volar aviones de Aerolíneas Argentinas. El entonces vicepresidente Víctor Martínez fue quien otorgó autorización para que esto se efectuara (decreto N° 1.192
), ya que, de otro modo, estos pilotos no podían participar de las actividades de empresas aerocomerciales
. Los vuelos cubrirían las rutas hacia los sectores con mayor urgencia e incomunicación (sobre todo las provincias del Norte y de la Patagonia) en cuatro aviones Fokker F-28 y un avión Boeing 707, todos pertenecientes a la línea de bandera
.
 Cuando comenzaron las tratativas para que la Fuerza Aérea manejara estas aeronaves, la APLA denunció ante la International Federation of Airline Pilots Association (IFALPA) y la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) que podrían ser reemplazados por militares, puntualizando sobre los riesgos que este hecho provocaba a la seguridad en vuelo (La Prensa, 10/7/86). Como resultado de esa gestión, durante la segunda semana del conflicto llegó al país el presidente de IFALPA, Antonio Palma, para brindar apoyo a la APLA e intentar mediar para que los trabajadores fueran reincorporados. Días después, se pronunció la Organización Iberoamericana de Pilotos (OIP), presentando un comunicado en el que instaba a las partes a negociar, y luego la Internacional de Trabajadores del Transporte (ITF), por medio de un telegrama enviado a Barrionuevo, reclamó su intervención para alcanzar una solución para la situación de la empresa (Clarín, 15/7/86).
Mientras tanto, el día 10 de julio la APLA solicitó la reincorporación formal de todos sus pilotos y se reanudaron las negociaciones con los directivos de la compañía (Clarín, 10/7/86). En este caso, la empresa supeditó la reincorporación de los trabajadores al levantamiento de la medida de fuerza. Además, demandó que, para contratar a los cesanteados, se firmara una tregua hasta marzo de 1987 y se derogaran aquellas cláusulas del Convenio Colectivo que les brindaban participación a los pilotos en el área operativa (La Nación, 12/7/86). La Asamblea de APLA rechazó por unanimidad esta propuesta y las efímeras tratativas se volvieron a cerrar (Clarín, 11/7/86). 
A partir de ese momento, la actitud de los dirigentes de Aerolíneas se reafirmó. Sostuvieron entonces, que el conflicto en la empresa era inexistente ya que los pilotos de paro no formaban más parte de la misma y decretaban que no volverían a negociar con la APLA. “No hay huelga, ni huelguistas, hay pilotos despedidos” (Clarín, 13/7/86: 5). Además, aducía el presidente de la empresa que, desde que se había quitado personería gremial a la organización sindical, ésta ya no tenía ninguna entidad: “No puede hablarse más de APLA, ningún dirigente puede estar hablando como una agrupación que no existe” (La Prensa, 19/7/86). El reclamo de la APLA seguía siendo la reincorporación total de todos los pilotos despedidos y una propuesta de mejoras salariales. Frente a esta situación de estancamiento en la relación entre empresarios y sindicato para la resolución del conflicto, el día 19 de julio el Ministerio de Trabajo intervino con la suspensión de la personería de la APLA por 180 días (Clarín, 19/7/86). 
Por este motivo, entrada la cuarta semana de paro, la APLA envió una nota a Víctor Martínez solicitando una audiencia para el día 21 de julio, ante lo cual el vicepresidente instó a se levantara la medida de fuerza para concretar la reunión.  La APLA convocó entonces a una Asamblea para decidir si acatar este pedido o continuar en huelga. La votación resultó en 496 votos a favor de finalizar el paro por tiempo indeterminado, un voto en contra, y 3 abstenciones (Clarín, 22/7/86). El 23 de julio, el sindicato declaró el anuncio del levantamiento del paro “sin condiciones” con el objeto de que la comisión directiva pudiera seguir negociando con Barrionuevo y Trucco (Clarín, 23/7/86). No obstante, la APLA dejó en claro que las medidas de fuerza seguían latentes mientras no se resolvieran los problemas que ocasionaron el enfrentamiento y anunció que las autoridades nacionales se habían comprometido a reincorporar a todos los pilotos, aunque éstas no lo confirmaron. 

Finalmente, el 25 de julio se firmó el acuerdo que posibilitó la reanudación de los servicios de Aerolíneas, conviniendo la paz social por 180 días. Se aceptó la reincorporación de los despedidos, sin que el convenio estipulara de manera explícita qué se realizaría sobre los aumentos salariales (Ámbito Financiero, 25/7/86). De todos modos, los pilotos se quedaron con la participación de las negociaciones en la comisión especial que funcionaba en Aerolíneas Argentinas para analizar los cambios en la firma para optimizar su rendimiento y discutir las mejoras salariales (Tiempo Argentino, 25/7/86). 

Características Salientes
Los elementos que caracterizan las disputas descriptas son constitutivos del modo en que, durante esos años, el directorio y los pilotos de la compañía aeronáutica se relacionaron y dirimieron sus asuntos en pugna. Asimismo, permiten demostrar aquellos recursos y estrategias que detentaron los trabajadores en la lucha por alcanzar sus reivindicaciones, y el directorio, con el objeto de reestablecer la normalidad en la empresa. 
Con respecto a la relación entre Domingorena y la APLA, ya desde los comienzos del conflicto es posible inferir su tirantez, principalmente por dos cuestiones: por un lado, la pretensión de los pilotos de una mayor injerencia en las decisiones empresariales y en las políticas aerocomerciales de la compañía que chocaban con el rechazo a estas prerrogativas por parte del directorio. Por otro lado, por la desconfianza que la APLA le tenía a la capacidad de los dirigentes de Aerolíneas de elaborar políticas efectivas, derivada de su falta de experiencia en el área y de los conocimientos técnicos especializados para el manejo de la empresa aerocomercial.
La mentada disputa por los espacios de decisión se plasma en las reivindicaciones primigenias que dieron comienzo a las medidas de fuerza. Si bien la prensa solía referir a los pedidos en discordia como “mejoras salariales” o “equiparación del salario de los pilotos de Aerolíneas con Austral”, el listado es más amplio y rico desde los albores del conflicto gremial, buscando que se jerarquizara el papel de los pilotos en la empresa y sus condiciones laborales se asemejaran a las de pilotos en otras compañías aéreas del mundo. El secretario general de la APLA, Mario Massolo expresaba durante la primera medida de fuerza en 1985, 
La empresa se había comprometido a reconocer el alto grado de desarrollo que ha tenido la profesión en el país mediante la convalidación de una serie de reivindicaciones entre las que se encontraba exceptuada la cuestión salarial (Clarín, 28/11/85: 6)
Mientras tanto, la dirigencia de la empresa evitaba expresar que hubiera otros puntos de las reivindicaciones que no fueran en términos de salario a la vez que hacía hincapié en que se respetaran las reglas de juego que ésta imponía. Por ello, Domingorena señalaba que “la única posibilidad de normalizar la presente situación es a través del diálogo sobre bases de disciplina, orden y respeto a la jerarquía” (La Razón, 11/7/86).  Durante el paro, el presidente de la compañía declaró,

Gran parte de este conflicto se debe a que, precisamente, a través de un autoritarismo sectorial se pretendió reemplazar a las autoridades de la empresa y ocupar centros de decisión que no corresponden (a los sindicalistas) (Revista Somos, 23/7/86: 16).
Es que estaba en la contienda la capacidad de incidir en las decisiones sobre la política aérea de Aerolíneas a partir del cuestionamiento de APLA a la sapiencia con la que el directorio tomaba las decisiones. Esta desconfianza se anclaba en la procedencia de Domingorena del ámbito político, sin conocimientos o experiencia previa en el área aerocomercial. Particularmente, exigían que el directorio de la empresa fuera técnico, tal como sucedía con otras empresas aerocomerciales en el mundo. Es así que solicitaron la intervención de Alfonsín aduciendo 
…la desgraciada circunstancia a que han llevado la empresa funcionarios que manifiestan desconocimiento de la actividad aeronáutica e incapacidad de conducción como lo han demostrado el doctor Horacio Domingorena y su Gerente General, Oscar Cicalesi (La Razón, 7/7/86)
. 
En cuanto a su modo de dirimir los conflictos, las determinaciones tomadas por la empresa con el apoyo gubernamental, ya desde las primeras medidas de fuerza, fueron de confrontación abierta, movilizando un amplio repertorio de recursos dentro de sus posibilidades. La suspensión de personería gremial, la declaración de ilegalidad de las huelgas y las cesantías masivas fueron algunas de las herramientas de las que se hizo el directorio, con la intervención del Ministerio de Trabajo para canalizar las disputas (Clarín, 27/11/85). De hecho, algunas de estas medidas se amparaban en la aplicación de legislación que tenía el objetivo de limitar el derecho a huelga en los servicios públicos esenciales y que fue muy cuestionada por provenir de un gobierno de facto 
. 
A su vez, se intentó involucrar a la opinión pública para que tomara parte en las disputas en las que empresa y sindicatos estaban involucrados mediante la utilización de intimaciones públicas. Se apuntaba a ponderar la parte salarial de las reivindicaciones y a enfatizar en lo privilegiado de las remuneraciones percibidas por los comandantes de abordo, ubicando las demandas en riña en contra del interés general (Clarín, 2/7/86). También se publicaron intimaciones a deponer de las medidas de fuerza, en donde la empresa daba a conocer su posición con respecto al conflicto sindical y enfatizaba en el incumplimiento a las leyes en los que el gremio incurría. 
Sin embargo, la efectividad de los recursos en poder del directorio se encontró en puja con aquellos que eran detentados por el sindicato, tanto en su calidad de organización como de acuerdo con las especificidades propias de la profesión del piloto y el mercado aerocomercial, las cuales restaban margen de maniobra a las posibilidades de acción de los empresarios. 

La solicitud de nuevos pilotos a partir de convocatorias publicadas en la prensa
 y la cesión de aviones de Aerolíneas para la realización de vuelos de emergencia de los pilotos de LADE, fueron alternativas a las que la empresa recurrió con el fin de romper la cohesión que los pilotos parecían detentar y dar cuenta de cierta prescindibilidad de sus servicios por parte de Aerolíneas. No obstante, por un lado, la comunión de los pilotos a nivel internacional, basada en su afiliación a diversos organismos que reivindicaban su papel en las compañías aéreas y apoyaban sus reclamos, ponía en jaque la posibilidad del directorio de reemplazar a los pilotos una vez cesanteados
. Los aspirantes a ingresar en la compañía para manejar esas máquinas eran pilotos extranjeros afiliados a IFALPA y la OIP quienes no estaban dispuestos a intervenir en el conflicto, en tanto se encontraban regidos por el código de estas asociaciones que prohibía a los pilotos ocupar lugares donde se estuvieran violando las fuentes de trabajo (Tiempo Argentino 10/7/86). Además, el nivel salarial al que los pilotos extranjeros podían acceder en otras empresas era significativamente más alto que el de la aerolínea de bandera argentina (8 o 9 veces más que en Aerolíneas)
.

Por otro lado, no existía un ejército de reserva disponible que la empresa pudiera contratar para reanudar sus actividades inmediatamente, particularmente por el conocimiento técnico específico y las horas de vuelo que se requieren para el manejo de las aeronaves Boeing y Jumbo que Aerolíneas poseía y para su gestión operativa
. El comandante miembro de APLA, Carlos Mesa expresaba durante el conflicto de julio:
Suponer que este acervo humano que es el mayor capital de toda aerolínea pueda sustituirse de buenas a primeras por pilotos extranjeros contratados (más caros) o con pilotos jóvenes, (…) es una ilusión peligrosa” (La Nación, 7/7/86). 
A su vez, los capacitadores con los que contaba la compañía en el país eran pilotos despedidos, y los extranjeros de la compañía Boeing, estaban asociados a IFALPA (solidaria con APLA como miembro) y eran muy costosos (La Prensa, 18/7/86). De ello se desprende que ciertas particularidades del mercado aerocomercial y los requerimientos técnicos especializados que éste conlleva funcionaron como límites de los efectos de las estrategias movilizadas por el directorio de la empresa y en su capacidad de maniobra para resolver el problema gremial que atravesaba. 
  De este modo, podemos establecer cuáles fueron aquellos recursos que permitieron al sindicato afrontar una huelga de duración indeterminada y los embates del empresariado y el gobierno. Los espacios de socialización internacionales a los que el sindicato de pilotos se encontraba afiliado le brindaron el apoyo simbólico y material que permitieron a la APLA sostener la medida de fuerza (Clarín, 6/7/86). En términos políticos, la OACI, la OIT, la OIP, IFALPA (organización que nucleaba alrededor de 60.000 pilotos) e ITF se manifestaron en solidaridad con los pilotos argentinos, enviando representantes para mediar, pronunciándose en contra de las resoluciones del gobierno que contradecían criterios internacionales para el mercado aerocomercial o intimando directamente a los principales funcionarios a resolver el conflicto
. A su vez, representantes de IFALPA y OIP acompañaron a los pilotos en reuniones con legisladores nacionales, a los cuales informaban de su posicionamiento y les pedían elevar sus reclamos a las autoridades ejecutivas. En términos económicos, IFALPA brindó su apoyo para que esta asociación y sus miembros pudieran mantenerse una vez desatada la huelga. El secretario de relaciones laborales de IFALPA, Jesús Martínez
, vino al país con aportes para lo que llamó el “fondo de resistencia”, que constituía la ayuda económica necesaria para aportar 400 dólares mensuales a cada piloto afectado por la huelga durante el tiempo que durara el conflicto (Diario Popular, 28/6/86).  

Por otro lado, los pilotos se encontraban bien posicionados en cuanto a su condición de sindicato privilegiado en una empresa pública de prestigio y buen funcionamiento. Parte de la opinión pública reflejada por la prensa veía con ojos favorables las demandas, atento a la distinción entre las condiciones financieras en las que se encontraba la compañía aérea y su status de calidad en cuanto al servicio brindado, considerado en distintas cartas de lectores como un “orgullo” que representaba a la nación (La Nación 9/7/86).
“Estamos asistiendo absortos a la destrucción de algo de lo que estábamos orgullosos” (Clarín, 13/7/86b: 14) “Hagan un esfuerzo máximo para darnos la dicha de recuperar la única empresa estatal que no sufre en desmedro ante las mejores del mundo y esto es reconocido universalmente” (La Nación 9/7/86).
 Del mismo modo, en un artículo para Ámbito Financiero titulado “Lo mismo un burro que un profesor”, Bernardo Neustadt reclamaba:

 No es lo mismo Aerolíneas 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, según los que saben, no yo. (Ámbito Financiero, 20/6/86).

De esto también se jactaban los propios pilotos, aduciendo que las condiciones de la empresa tenían estrecha relación con la calidad de sus comandantes. “Aerolíneas Argentinas tiene fama de segura y eso se debe a sus pilotos” (Clarín, 21/11/85). A su vez, lo mismo que con la compañía, se resaltaba el status profesional y la especialización de los pilotos con respecto a los demás gremios en conflicto. 
Queremos que los funcionarios comprendan que esta es una empresa de aviación comercial y no una oficina pública, 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 aviación comercial. (Clarín, 20/6/86: 5)
Como referimos anteriormente, los pilotos poseían la seguridad de que no existía posibilidad de que los reemplazaran en el corto plazo y contaban con el poder de parálisis que poseían sobre las actividades de la empresa. Esto los dotaba de impulso para llevar adelante medidas de fuerza en demanda de sus reivindicaciones. 
No obstante, la condición de privilegio fue rescatada tanto para solidarizarse con la proclama de la APLA como para restarle colaboración. Se aducía que, al representar un gremio económica y socialmente privilegiado, no generaban la solidaridad de las organizaciones sindicales de masas
, lo cual allanaba el campo de maniobra gubernamental para que el Estado pudiera enfrentarlos con mayor energía (La Prensa, 18/7/86). 
Se trata de un gremio económica y socialmente calificado que de hecho no integra lo que comúnmente se llama el sector de los trabajadores. Ninguno de los restantes gremios de servicios públicos debió enfrentar a las autoridades en medio de tanta orfandad sindical como el de los aviadores civiles (La Nación, 17/7/86).
Por último, el gremio manifestó una cohesión y apoyo a las cúpulas que durante el conflicto le permitió hacer frente a las embestidas del directorio para el quiebre de las huelgas. Al interior de la organización gremial las decisiones se tomaban en asambleas con casi la totalidad de los miembros, y la Comisión Directiva recibía un mandato de éstas que era cedido para llevar adelante las negociaciones con el directorio y el gobierno. Luego de un mes de conflicto, en la asamblea que definió el levantamiento de la huelga, también se ratificó la confianza en Massolo como dirigente de la organización sindical, lo cual demostró cercanía con las bases, incluso luego de una trifulca tan compleja.  
…los 561 pilotos involucrados en el conflicto, con la frente bien alta, sano espíritu profesional y cohesión total, mantenemos nuestra clara postura en defensa de nuestra profesión, la seguridad de vuelo y los cielos argentinos (Crónica, 21/7/86).
Esta poderosa cohesión también se ve fortalecida desde los actores internacionales con los que la APLA interactuaba. Cuando, con el propósito de desmoralizar a los huelguistas, se dijo que entre los aspirantes a ingresar había pilotos europeos, norteamericanos y latinoamericanos que deseaban ingresar a Aerolíneas Argentinas, los pilotos uruguayos, enseguida se manifestaron en contra de tal aseveración (La Prensa, 8/7/86).   
Nunca se trató la posibilidad de tripular aeronaves de Aerolíneas Argentinas. Nos sentimos solidarios con APLA y una vez más hacemos nuestra la difícil situación que pasan los pilotos de la hermana nación (La Prensa, 21/7/86).
A modo de conclusión del apartado, quedó establecido que tanto empresa como sindicato movilizaron amplios recursos para alcanzar sus intereses en pugna. Mientras que el enfrentamiento daba cuenta de una relación tensa entre ambos actores, quienes se enfrentaban por la capacidad y la legitimidad de la injerencia en la toma de decisiones al interior de la compañía, supo también ser testigo de la movilización de recursos institucionales por parte del directorio y el gobierno que chocaron con la imposibilidad de quebrar la huelga. Entre otras cuestiones, esto se dio por el nivel de cohesión sindical, el apoyo con el que contaba la organización para evitar el reemplazo de sus miembros en el corto plazo, así como por la naturaleza de la actividad aerocomercial que limitaba las posibilidades de reanudar el servicio sin ciertas condiciones mínimas de seguridad. A su vez, el prestigio de Aerolíneas Argentinas y sus pilotos, los colocó ante la opinión pública en una posición de privilegio para recibir aliento ante sus reivindicaciones y ejercer presión a la compañía y al gobierno para que resolvieran el problema.
La huelga como eje de nuevas medidas
En el transcurso del período en que duraron las distintas manifestaciones del conflicto laboral, los actores sindicales y empresarios se desenvolvieron en disputas que excedieron la órbita exclusiva de la empresa estatal y la cartera laboral y sirvieron como eje alrededor del cual se ramificaron otras cuestiones que sobrevolaron la medida de fuerza. Es que ésta se desató en un año de recambio de la cartera ministerial donde los ministros de economía, obras públicas y trabajo recién comenzaban sus gestiones y traerían una nueva impronta al manejo de los conflictos laborales y de las empresas públicas (Revista Somos, 23/7/86b). 
En primer lugar, desde los primeros paros en los que la empresa cesó sus actividades de manera total, comenzó a sobrevolar la idea de sanción de una ley de reglamentación del derecho a huelga para las compañías de servicios públicos, a modo de evitar el desencadenamiento de conflictos de tal duración y de paralización total de actividades. Desde diversas voces, toda manifestación sobre conflicto laboral de Aerolíneas rondaba la intención del gobierno de comenzar a delimitar hasta dónde se aceptaban las paralizaciones en las empresas públicas. Si bien esto era recibido con cierto resquemor por parte de la UCR, un diputado radical, Roberto Sanmartino presentó un proyecto descalificando el paro de APLA en el que aconsejaba la “urgente reglamentación del derecho de huelga” (Crónica, 3/7/86). Por otro lado, en la sección del diario Clarín “Panorama Gremial” se advertía que el proyecto más urgente era el que reglamentaba el derecho a huelga “y acotaba la posibilidad de conflictos como los que persisten en el ámbito estatal como el de Aerolíneas Argentinas” (Clarín, 14/7/86b). 

En segundo lugar, otra de las cuestiones que se deslizaron a raíz de la medida de fuerza dispuesta por la APLA -ligada al cambio en la cartera económica y de obras y servicios públicos- fue la de la privatización de la compañía. Se justificaba que ésta funcionaría mejor si estuviera en manos privadas y que sería fácil traspasarla al sector privado durante el conflicto. Además, se aducía que, por la procedencia social y económica de los pilotos, éstos no tendrían el apoyo de las organizaciones sindicales de masas en caso de oponerse a la medida (La Prensa, 18/7/86) 
. En este sentido, si bien había habido planteos sobre la privatización de empresas aerocomerciales
, es durante el paro de los pilotos de Aerolíneas que esta medida empieza a rondar la opinión pública
. En su columna de opinión del diario Tiempo Argentino, el economista Juan Carlos de Pablo caracteriza las demandas de los pilotos como “reivindicaciones internacionales”, y sostiene que disputas de esta índole se derivaban de la falta de capacidad estatal para responder a este tipo de reclamos (Tiempo Argentino, 6/7/86). Otro formador de opinión en su columna del diario La Prensa expresaba, “esto ocurre (los conflictos del sector público) inevitablemente cuando el Estado asume roles que no le competen. Es que cuando el estado hace lo que no tiene que hacer todos salen perdiendo” (La Prensa, 6/7/86). 
En tercer lugar, si la introducción de capitales privados en Aerolíneas aún estaba a un año de ser formalmente planteada por el oficialismo, la reestructuración de la parte operativa de la compañía comenzó a rondar el altercado laboral a partir del cuarto día en que éste se desenvolvió. Domingorena expresó: “Aerolíneas Argentinas aprovechará la oportunidad para conformar sus dotaciones de pilotos con un criterio más racional” (La Nación, 19/7/86). Oscar Cicalesi, por su parte, explicó que de los 561 pilotos que integraban la empresa cuando comenzó el conflicto quedarían alrededor de 440 y, de los comandantes afectados a trabajo en tierra, “no más de una decena” (Clarín, 8/7/86:4). La reestructuración apuntaba a cercenar espacios de poder de decisión de los pilotos en cuestiones operativas, por lo que la gerencia de operaciones, que contaba con más de 100, sería la que recibiría el principal recorte (Clarín, 7/7/86). Además, se pretendía quitar a los pilotos el manejo de los simuladores de vuelo en los cuales se desempeñaban como instructores (La Razón, 11/7/86). Según el presidente de la empresa, el asunto redundaba en 

…no dar marcha atrás en la intención por recuperar el poder de decisión en la compañía, derogando las cláusulas legales que atribuyen injerencia al gremio en el manejo administrativo de Aerolíneas (…) Aerolíneas Argentinas quiere pilotos que vuelen y no que permanezcan detrás de un escritorio (Clarín, 11/7/86: 4).
Por último, el lugar que empresarios pretendían para los pilotos en la empresa quedó claramente establecido en esta declaración de Domingorena,

La empresa va a calibrar todos los pedidos que se hagan, seleccionar a su personal y posibilitar que quienes quieran trabajar de pilotos y no de administradores de empresas puedan regresar a aerolíneas (Clarín, 22/7/86: 10)

A partir de lo dicho, es posible inferir que el conflicto analizado funcionó como ejemplo y justificativo para empezar a plantear medidas que luego se concretarían con el menemismo, como lo fueron la limitación del derecho a huelga (Decreto 2.184/90) y la privatización de empresas aerocomerciales (Austral fue privatizada en 1987 y Aerolíneas a partir de la ley de Reforma del Estado, N° 23.696/1989). En lo que respecta a la reestructuración de la empresa, la reincorporación de la totalidad de los pilotos al finalizar la medida de fuerza da cuenta de que, por lo menos en ese momento, pudieron limitar el embate directorial para modificar la correlación de fuerzas para la toma de decisiones empresarias. 
Consideraciones finales
La abierta confrontación en la que tanto empresarios como sindicato se posicionaron durante la huelga dio cuenta de la movilización de amplios recursos por parte de estos actores. La empresa recurrió a los despidos masivos, intentando luego el reemplazo de los cesanteados para la reactivación del servicio a través de la utilización de personal de aviación militar y la incorporación de nuevos pilotos civiles. Al ser una empresa pública que proveía un servicio esencial, el gobierno reforzó la acción empresarial con la aplicación de legislación de facto para limitar el derecho a huelga y con la suspensión de personería gremial. El sindicato que nuclea a pilotos, por su parte, se apoyó en los organismos internacionales en los que participaba -y en su experiencia y conocimiento- para probar ser imprescindibles en el corto y mediano plazo para la compañía. Por un lado, pudieron respaldarse en el apoyo político de estas organizaciones para ejercer presión sobre los empresarios y el gobierno y para evitar cualquier reemplazo de pilotos con igual jerarquía. Por otro lado, el apoyo económico que declararon haber prestado colaboró en que pudieran sostener en el tiempo y de manera cohesionada la medida de fuerza. 

En términos de la relación entre empresa y sindicatos, se puede aventurar que, en definitiva, la disputa y el origen más profundo del conflicto, se circunscribía a la participación en las decisiones y posición dentro de la empresa. Sintiéndose legitimados por su conocimiento técnico especializado, los pilotos pretendían implementar en Aerolíneas aquellos parámetros laborales de otras empresas aerocomerciales a nivel internacional. En este sentido, cuestionan la legitimidad del directorio para imponer una agenda empresarial que responda a parámetros internacionales de eficiencia, por su procedencia del ámbito político y desconocimiento de la actividad aérea. 
Por último, sobre los grandes temas que gravitaron el conflicto, el paro por tiempo indeterminado no resultó inocuo con respecto al posicionamiento del gobierno en su relación con las empresas públicas. Si bien las ideas sobre privatizaciones de empresas y delimitación del derecho a huelga ya habían sido planteadas por parte de los actores institucionales con capacidad de decisión, la disputa gremial fue utilizado como ejemplo para afianzar y justificar estos planteos para y por la opinión pública. Por otro lado, brindó la posibilidad de comenzar a pensar que Aerolíneas Argentinas sería una candidata de pronta y fácil privatización, que debía reestructurarse, y que su traspaso al sector privado le permitiría a ésta y a sus trabajadores un mayor crecimiento y desarrollo. 
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� La Asociación de Pilotos de Líneas Aéreas agrupaba a los 561 pilotos que trabajaban en la compañía al momento del conflicto. 


� Por cuestiones de seguridad y de acuerdo con parámetros internacionales, los pilotos de aerolíneas están habilitados a volar hasta 70 horas mensuales. La programación de vuelos de Aerolíneas Argentinas, en ese entonces, hacía que éstos volaran 55 horas, por lo cual exigían se les remuneraran las 15 horas en las que se encontraban con disponibilidad para volar (La Nación, 6/7/86).


� Otros de los puntos que se demandaban eran: la provisión de uniformes, el cobro de un adicional para aquellos pilotos que eran instructores en otras compañías, la reducción del tiempo de servicio entre un vuelo y el otro, un espacio de descanso en los Boeing 747, estacionamiento gratuito para los instructores, aumento del viático de comida al personal en Río de Janeiro, la apertura de una oficina sindical en aeroparque y un asiento para tripulantes en los aviones Jumbo (Clarín, 27/11/85). A partir de enero de 1986, se incluyó también la demanda de equiparación salarial con los pilotos de Austral.


� Se planteó, por un lado, la incorporación del servicio de cargas, coincidente con la tendencia internacional a proveer tal servicio, el cual reportaría mayores ingresos a la compañía (Tiempo Argentino, 19/7/86). Por otro lado, se propuso un programa para el ahorro en combustible, que permitiera solventar las mejoras salariales y remunerativas que la asociación demandaba. Por último, se promovió la explotación de nuevas rutas, que permitieran a la empresa un crecimiento económico (Tiempo Argentino, 28/6/86)


� En este contexto, según reflejó la prensa, también se barajó en asamblea de la APLA la posibilidad de una renuncia masiva de todos los comandantes de vuelo (El Cronista Comercial, 5/03/86).


� A raíz del conflicto del 28/2/86 se despidió a 70 pilotos que fueron luego reincorporados, entre los que se encontraba el secretario gremial Eduardo Cavalli. El dirigente manifestó en ese momento la dificultad que tendría el gobierno de reemplazarlos (Gente, 6/3/86).


� Cuatro pilotos abandonaron aviones Boeing en aeropuertos de Estados Unidos y España a la hora que comenzó el paro (Clarín, 3/7/86). Si bien fueron procesados judicialmente, con el acuerdo efectuado para levantar la medida de fuerza se retiraron las denuncias y los apercibimientos siguieron por vía administrativa en la empresa aerocomercial. 


� Asimismo, el día 5 de julio renunciaron a sus cargos el gerente de operativo y el director de investigaciones operativas, quienes eran pilotos con cargos jerárquicos en tierra (La Prensa, 5/7/86). 


� La APLA desmintió luego que esos fueran los verdaderos montos que percibían. 


� Esto valió el pronunciamiento de la APLA en contra de la medida, denunciando su ilegalidad, ya que violaba el Código Aeronáutico y los tratados bilaterales de los que Aerolíneas era parte (Clarín, 20/7/86).


� Martínez firmó este decreto y llevó adelante algunas de las cuestiones clave durante el conflicto, porque estaba ocupando el rol de presidente en ejercicio mientras Alfonsín se encontraba de gira por Europa en negociaciones de la deuda externa. El decreto, publicado en el Boletín Oficial el 15 de julio de 1986, autorizaba la cesión de aviones para evitar contrariar legislación nacional, aunque la utilización de tripulaciones militares estaba al margen de las regulaciones internacionales de la actividad aérea (La Prensa, 18/7/86).


� La prensa reflejó la percepción de improvisación que estas medidas parecieron a la opinión pública a través de diversas caricaturas. En una de ellas, aparece un avión dando giros en el aire, y dos personas observando la situación. Una de ellas le explica a la otra “Son los nuevos pilotos de Aerolíneas, hacían vuelos de exhibición en un Aeroclub” (Ámbito Financiero, 21/7/86). Otra muestra a un cliente que está comprando pasajes, al cual el personal de venta le comunica: “Lamento señor, por el momento no hay pasajes… ¿tal vez podemos interesarle en un curso de instrucción como piloto?” (La Prensa, 9/7/86).


� El día que comenzó este servicio, un avión Fokker F – 28 tuvo un accidente durante el decolaje en Ushuaia, quedando encallado en la nieve a metros del mar. Esto fue utilizado por los pilotos para ilustrar los riesgos que corría la seguridad de los vuelos si eran manejados por militares que no tenían experiencia con esas aeronaves. A su vez, demostró a la empresa y a la opinión pública la dificultad de reemplazar a los pilotos despedidos (Clarín, 14/7/86). 


� Similar mirada sobre el directorio se podía ver en los otros cinco gremios de la compañía, quienes durante la primera semana del conflicto elaboraron una carta dirigida a Alfonsín en la que planteaban su repudio a la conducción de la empresa, y exigían su intervención para la pronta solución del enfrentamiento: “Estas dos personas (por Domingorena y Oscar Cicalesi) que puede uno conocer de política y otro de tallarines, han sido incapaces de lograr una armonía social” (Crónica, 6/7/86).


� La ley 16.936/66, de Resolución de Conflictos Colectivos de Trabajo, otorgaba a la cartera laboral el derecho a la intimación al cese de todas las medidas de acción directa dentro de las 24 horas de notificada la medida y la incursión en causal de despido justificado si el trabajador no acataba la orden. La ley 17.183/67, de Intimación al personal del Estado para Cesar Medidas de Fuerza, aboga por un espíritu similar, dirigida particularmente a servicios públicos esenciales. Ambas fueron sancionadas durante el gobierno de Onganía. 


� La APLA calificó los requisitos plasmados en estas solicitudes de “irrisorios” (La Prensa, 4/7/86). Es que entendían que los mismos no garantizaban la experiencia y conocimientos que los despedidos detentaban y que hacían a la seguridad en vuelo. Entre otros, se exigía la edad mínima de 21 años, licencia de piloto comercial y se otorgaría prioridad a los pilotos con experiencia en aeronaves Boeing y Fokker F – 28 (no había un ítem puntual que exigiera antecedentes laborales en el área) (La Nación, 3/7/86). 


� Irónicamente, Domingorena hace una comparación que resulta trágica pero ilustrativa. Declaró que el problema en aerolíneas se asemejaba a la situación que se creó cuando en un accidente aéreo murieron los primeros bailarines de danza clásica del Colón, y “todos pensaban que el ballet se había acabado” (La Prensa, 8/7/86).


� De hecho, se dijo que, previo al conflicto, los comandantes de Aerolíneas habían pedido licencia sin goce de sueldo para poder trabajar en otras empresas del mundo y ganar -temporalmente- el dinero que allí no podían percibir (La Nación, 13/7/86).


� La capacitación de los pilotos aspirantes para lograr que piloteen los aviones Boeing 707 y 737 habría llevado un lapso de, al menos, un mes y medio para vuelos de cabotaje y seis meses para internacionales, mientras que las condiciones de los instructores de Boeing para capacitarlos eran a largo plazo y de un alto costo para la empresa. 


� IFALPA comunicó que en cada escala que realizara el presidente Alfonsín, quien se encontraba de gira, se harían demostraciones en apoyo a los pilotos en huelga. 


� El dirigente mexicano declaró que IFALPA sesionaría en Londres para tratar los conflictos de Grecia, Argentina y España (Tiempo Argentino 28/6/86), mientras tanto cuando llegó a la Argentina venía de resolver un altercado en Grecia de similares características.


� De hecho, la CGT sólo se pronunció con mayor vehemencia una vez que fue suspendida la personería gremial de la APLA y cuando se aplicaron leyes de facto para declarar la ilegalidad del paro. Mientras tanto, hizo mayor hincapié en los problemas que generaría en la empresa pública la falta de solución al conflicto y en los perjuicios ocasionados a los restantes trabajadores de la empresa, quienes se habían reunido con Ubaldini pidiéndole que interviniera. Cuando el sindicato de pilotos se acercó a la central, esto fue calificado de “imprevisto” por la prensa (Clarín, 19/7/86; La Nación, 17/7/86; La Prensa, 8/7/86). 


� Sin embargo, los secretarios de la APLA no necesariamente se oponían ideológicamente a ello. Éstos declaraban, “No somos estatistas ni corporativistas, sino empleados que queremos una empresa eficiente” (La Nación, 22/6/86). Asimismo, en una entrevista realizada por Bernardo Neustadt meses antes del 1° de julio, Massolo y Eduardo Cavalli expresaron que vivir del paternalismo estatal era perjudicial y que la empresa no podía continuar como estaba (Gente, 6/3/86). De hecho, en términos de conflicto salarial, identificaban que uno de los puntos en discordia derivaba de que el Estado les hubiera indicado “cómo debe(n) pensar, cómo vivir y cuánto ganar”.


� Esta intención aparece en más de un proyecto presentado en el Congreso entre 1984 y 1986. Sin embargo, en aquellos propuestos por el Ejecutivo, se preveía para Aerolíneas un mecanismo especial de privatización, la cual debía emanar de una ley del Congreso.  


� De hecho, en conferencia de prensa durante el paro, Pedro Trucco, deslizó que ya estaba a la firma del presidente el decreto que reglamentaba el traspaso al sector privado de la compañía aérea Austral, la cual fue finalmente adjudicada en 1987. 





