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[Nota presentada por la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)]

NOTA DE INFORMACION

RESUMEN

En esta nota se presenta €l resumen gjecutivo de un estudio dela OIT.

1. INTRODUCCION

11 Los tragicos sucesos del 11 de septiembre de 2001 en los Estados Unidos tuvieron un
impacto directo, arrollador e inmediato en laaviacion civil. Todo parece indicar que se recuperarade la
crisis subsiguiente en un futuro no demasiado remoto, si bien mas lentamente de o que se pensaba. Aun
teniendo presente el impacto de dichos sucesos, el presente estudio se centrara en las secuelas sociales y
para el empleo, amas largo plazo, de laincesante reestructuracion de la aviacion civil.

2. UN SECTOR EN FRANCA EVOLUCION

2.1 LaReunién tripartita sobre la reestructuracion de la aviacion civil: consecuencias para
ladirecciény el personal (Ginebra, 21-25 de enero de 2002) sefial 6 |laimportante contribucion del sector
del transporte aéreo a las economias mundial y nacionales, asi como €l nexo entre el crecimiento
econdmico mundial y el desarrollo del tréfico aéreo. Se destacd que la aviacion es una infraestructura
importante de interés publico, en los paises insulares, sin litoral, dependientes del turismo y menos
adelantados al igual que en los paises de gran extension.
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3. CONTEXTO DE FUNCIONAMIENTO

3.1 Laaviacion civil esuno delos servicios masimportantes del mundo. Segun estimaciones
de la OACI, aporté ala economia mundial no menos de seis millones de puestos de trabajo en 1998. La
OIT sefial 6 tan importante contribucién alas economias mundial y nacionales.

3.2 La aviacion depende de su fluidez de caja y se caracteriza por una demanda ciclica.
Proporciona un servicio nacional e internacional vital que, por término medio, solo ha tenido una
rentabilidad marginal |os «afios buenos», incluso en paises en los cuales halogrado grandes economias de
escala. Un fendmeno relativamente reciente del sector es la aparicion y crecimiento sorprendentemente
répido de unas compafiias aéreas de costo maédico alas que no ha afectado la crisis actual.

4, REGLAMENTACION

4.1 El transporte aéreointernacional serigehoy por diferentesgrados dereglamentaci 6n segin
los Estados, lostiposdeservicioy lasdiferentesactividades, con laflexibilidad variable consiguiente para
|lascompariias aéreas. Puede verse unadescri pcién masdetalladadelareglamentaci n econdmicadel sector
en el documento ICAO (Doc. 9626).

4.2 La Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte propugna un sistema de
normas inteligentes y especificas, esto es, lallamada reglamentacion «<SMART».

5. FUNCION DE INTERES PUBLICO

5.1 Uno de los puntos fundamentales del debate sobre la reglamentacién gira en torno al
cometido basico del transporte aéreo comercial, es decir, si actlia como servicio publico, como actividad
estrictamente comercial con fines sobre todo lucrativos, o0 como una mezcla de ambos. La Reunion
tripartitasobrelaaviacion civil delaOIT destaco quelaexistenciade un sector pujantedelaaviacion civil
era de interés publico. La disponibilidad de transporte aéreo y el acceso al mismo pueden dar un fuerte
impulso al crecimiento econdémico nacional, en beneficio de todos, sean 0 no consumidores de transporte
aéreo. Asi pues, por razones de seguridad de los bienes y de |as personas |os gobiernos deben intervenir
activamente en la proteccion y el mantenimiento de una estructura de aviacion civil. Por otra parte, ala
economia nacional |e conviene que lainfraestructura de aviacion civil tenga una capacidad adecuada de
crecimiento en el sector general de la aviacion. En el movimiento sindical se apoya decididamente €l
mantenimiento de la funcién de interés publico de la aviacion civil.

6. LIBERALIZACION

6.1 La liberalizacion de la aviacion civil ha progresado en gran parte del mundo. La
experiencia en materia de liberalizacion de diferentes paises y regiones ha configurado su vision del
método o la combinacién de métodos mas prometedora para acentuar la liberalizacion en el futuro. El
denominador comun de | os distintos tipos de acuerdo existentes es que adoptan un enfoque pragmatico y
privativo de la aviacién con miras a alcanzar sus objetivos. Suelen entrafiar un mecanismo de transicién
gue implica salvaguardias y una liberalizacién escalonada.

6.2 La OACI ha destacado ultimamente que el peligro de las tendencias regionaes y
multilaterales radica en la creacion de bloques, cada uno de ellos con reglas similares pero diferentes, 1o
cual puede coartar laliberalizacion alalarga.

7. PRIVATIZACION

7.1 La privatizacién es un eficaz instrumento de politica mediante el cual los gobiernos de
muchos paises promueven y mantienen el desarrollo econdmico. Al extenderse el concepto de la
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privatizacioén, ha pasado a abarcar una amplia gama de enfoques. Cada vez mas, se considera en general
gue por privatizacion se entiende cualquier esfuerzo destinado a fomentar la participacion del sector
privado en el suministro no solamente de bienes comerciales, sino también de unainfraestructuray unos
serviciospublicos. Sedacon ello por supuesto que el sector privado, yaseadirectamente o bien enrégimen
de contrata con organi smos estatal es, esta en condiciones de proporcionar mas eficazmente muchos delos
bienes y servicios que pueden pagar los ciudadanos como son, por ejemplo, el transporte, la energia
eléctricay lavivienda.

7.2 Persiste |la tendencia a la privatizacion plena o parcial de las comparfiias aéreas de
propiedad estatal, apesar de que, debido al estado actual del sector, hahabido que abandonar o aplazar los
planes de privatizacion de varias companiias aéreas.

7.3 Laprincipal razon delaprivatizacion delosaer opuertosesque el Estado puedetener una
pericia limitada en su gestion y que otros elementos pueden administrarlos con un costo menor, unos
ingresos mayoresy unos serviciosmejoresy mas eficaces. Laprivatizaci 0n de aeropuertos hatenido éxito
en muchas partes del mundo.

7.4 Desde hace unos afios, setiende cadavez masaseparar del sector publico los serviciosde
navegacion aérea, si bien, enlamayoriadelos casos, el Estado sigue siendo propietario de su proveedor.
La OACI prefiere hablar de «autoridad auténoma», porque la comercializacion de los servicios de
navegaciOn aérea no significa necesariamente que la organizacion tenga que desgajarse de lajurisdiccion
estatal 0 que el gobierno pueda desentenderse de sumisién al respecto. Lamayoriade los gobiernos o bien
han conservado su funcion reglamentaria en todo | o relacionado con laseguridad y laeconomia o bien la
han traspasado a organismos gjenos a proveedor de los servicios. Las organizaciones profesionales
internacional es siguen oponiéndose ala privatizaci 6n delos proveedores de servicios de navegacion aérea
porque temen que, para elevar al méximo |los beneficios, pongan en peligro la seguridad del sistema.

8. PROPIEDAD

8.1 A las compafiias aéreas se les restringe artificialmente la facultad de rebasar su propio
mercado nacional. Enlaaviacién escasi imposiblelaactividad normal defusionesy adquisiciones porque
seimponen limites ala propiedad extranjera. Las normas internacional es exigen que una compariia aérea
sea mayoritariamente propiedad de nacionales de un pais, para que no corra el peligro de perder sus
derechos detrafico en beneficio de terceros paises. No obstante, esta cundiendo en el sector laideade que
el costo de las fusiones es demasiado grande y que no aporta | os beneficios previstos. Uno de los grandes
problemas de esas fusiones es la cuestion de la veterania.

9. SEGUNDA PARTE: CONSECUENCIAS SOCIALESY PARA EL EMPLEO

9.1 Esta parte versa sobre el cometido de la Oficinalnternacional del Trabajo, laoposicién a
lareestructuracion, las repercusiones en el empleo, el fomento del didlogo social y delaparticipacion, las
consecuencias sociales de lareestructuracién. Se dan también algunos €/ empl os de la experienciade otros
sectores.

10. LA OIT,LA MUNDIALIZACION Y EL TRABAJO DECENTE

10.1 La comunidad internacional ha reafirmado unay otra vez el cometido de la OIT en la
fijacion y la aplicacion de normas internacionales del trabajo. El consenso al respecto ha evitado que
diferentes organizaciones se basaran en series diferentes de normas del trabajo, con la posibilidad de
interpretaciones contrapuestas de su significado y aplicacion. La OIT ha creado hace poco la Comisién
Inter nacional sobrela Dimension Social dela Globalizaci6n, encargadade preparar un graninforme sobre
el particular.
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10.2 El Programade Trabajo Decentede laOIT sientalas bases de un enfoque integrado delas
dimensiones politicas, econémicasy socia esdelanormativapublica. Suscuatro objetivos estratégicos—
los principios y derechos fundamentales en €l trabajo, el empleo, |a proteccion social y el didlogo social
— estan estrechamenteinterconectados porque sol amente es posi bl e plasmar ciertas complementariedades
Si se persiguen simultdneamente esos cuatro objetivos.

10.3 Unasnormasdel trabaj o internaci onal mente aceptadas proporcionan el marco general con
miras ala consecucion del objetivo del trabajo decente en cualquier contexto nacional, en funcién de las
condicionesde cadapais. Las normasinternacionalesdel trabajo amparan atodoslostrabajadores, aungue
las estrategias y |os métodos adoptados para aplicarlas no sean siempre los mismos.

10.4 Lamundializacion confirmalanecesi dad detener en cuentael parecer delosinterlocutores
sociales al formular medidas de politica social y econémica, al igual que en laempresay las actividades
sectoriales. El didlogo social y la participacion pueden contribuir poderosamente a la proteccién de los
trabajadores, a la estabilidad social, a la paz laboral y al bien comln, asi como a la elevacién de la
productividad y de la competitividad. La OIT fomenta la participacion de los trabagjadores en la
formulacion y la aplicacién de las decisiones normativas — de todo tipo — que les afecten.

11. OPOSICION A LA REESTRUCTURACION

11.1 La reestructuracion de la aviacion civil tiene consecuencias parala direccién y paralos
empleados. El afan de toda compafiia aérea es reducir |os costos, entre ellos los laborales, y exigir de su
personal una mayor productividad y unos servicios de mejor calidad. Tales estrategias tienen grandes
repercusiones en los sindicatos y las relaciones de trabajo. En efecto, la descentralizacién desemboca
invariablemente en la fragmentacion, el recurso a un proveedor exterior implica un traspaso de la
responsabilidad en materia de empleo y de relaciones laborales, y €l fraccionamiento puede crear dos
niveles de personal, uno de los cual es tendra | 6gi camente unas condiciones de empleo inferiores.

11.2 En los Ultimos afos ha habido varios estudios sobre la experienciay lasreacciones delos
sindicatosy de sus miembros del sector delaaviacion en lo que atafie alareestructuracién del sector. Los
sindicalistas de las companiias aéreas aseguran que ha habido grandes cambios en esos afios. Segun ellos,
el efecto global de la reestructuracion para sus miembros ha sido negativo o, si acaso, indiferente, en
especial en lo que serefiere al impacto de la competencia de transportistas de costo maédico.

11.3 Los sindicatos que tienen afiliados en las compafiias aéreas mundiales juzgan mal la
subcontratacién mundial, lo cual confirma que los sindicatos son partidarios de la integridad de su
compafia nacional. En cuanto al impacto de lareestructuracion en las condiciones esenciales de empleo
de sus afiliados, mas de tres cuartos de las personas interrogadas mencionaron el impacto negativo de la
reestructuracion en la intensidad del trabgjo. Se estimaba iguamente que habian empeorado otras
dimensiones del empleo, sobretodo el grado de seguridad del empleo, |a satisfaccion laboral y lacalidad
de las relaciones entre el sindicato y la direccion.

11.4 Paraimpedir que lareestructuracién interrumpael dialogo social, es necesario que todos
losinteresadosintervenganlo antesposibleenlatareadeliberalizacién. Lasrel acionesdetrabajo dependen
de las practicas en materiade libertad sindical y de negociacién colectiva, de las restricciones que frenen
el derecho de huelgaen el servicio publico, del impacto en el empleo de la aparicién de competidores, de
laremuneracion y de las prestaciones sociales, eincluso de laimportancia gue den sus representantesala
condicién juridica de las compariias y de su personal. Los sindicatos — Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte — y las organi zaciones profesional es del sector —Federacion I nternacional
de las Asociaciones de Directores del Trafico Aéreo (IFATCA), International Federation of Air Traffic
Safety Electronic Associations (IFATSEA) — no adoptan todos ellos la misma actitud en lo que serefiere
aaceptar diversasformasdeliberalizaciény reestructuraci6n. Pero todos opinan quelaliberalizacién debe
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disipar el miedo alainseguridad del personal y colmar su deseo de tener un empleo seguro en un sector
estable.

12. CONSECUENCIASPARA EL EMPLEO

12.1 SegunlaOACI, lostransportistas aéreos, otras companias comercialesy susfilialestenian
2,3 millones de empleados en némina en 1998. Antes de 2001, el empleo mundial en el sector propendia
a permanecer relativamente estable, con un crecimiento anual de menos de un uno por ciento. En ciertas
categorias laborales — en particular, los pilotos y los auxiliares de vuelo — ha aumentado, pero ha
menguado o no ha variado en otras (muchos de cuyos puestos de trabajo se habran traspasado acaso a
compafiias no aéreas que no figuran en las estadisticas de la|ATA).

12.2 El lento pero incesante aumento del empleo en la aviacién qued6é abruptamente
interrumpido en 2001. Después de los sucesos del 11 de septiembre, las compariias se apresuraron a
anunciar unareduccion de plantillasy de vuelos. Los primeros anuncios de despido concordaban con la
reduccién del nimero de vuelos. Habia una asimetria clara en lareaccién ante la crisis de las compafiias
aéreas norteamericanas y la de las europeas. En América del Norte, las compafiias aéreas anunciaron
inmediatamente unadisminucion radical delospuestosdetrabajoy entablarontrasello unasnegociaciones
(amenudo dificiles) con losrepresentantes del personal, porgque los sindicatos intentaban paliar y atenuar
los efectos de |a pérdida inminente de puestos de trabajo. En Europa, muchos transportistas sopesaron y
Ilevaron ala practicatoda una serie de medidas que no entrafiaran |a pérdida directa de puestos de trabajo
y consultaron ampliamente al personal y alos sindicatos, habitual mente en consonanciacon lalegislacion
laboral. Esto se debid también aque esas consultas previas eran obligatorias con arreglo alasdisposiciones
en materiade didogo social, por conducto de los comités de empresay de otros 6rganos.

12.3 Es muy posible, sin embargo, que el resultado neto de esos diferentes modos de proceder
haya sido el mismo, en el sentido de que hubo muchos menos despidos de |os inicialmente previstos. En
Américadel Norte, el modo de entender el didlogo social parece haber exacerbado antiguastensionesentre
ladirecciony el personal.

12.4 Hay apenas datos estadisticos que indiquen que unos criterios mas laxos en lo tocante ala
propiedad y €l control de las compafiias aéreas, el masfacil acceso alos mercadosy lacompetencia hayan
tenido un impacto directo en el empleo de esas compafiias 0 en el sector, considerado en su totalidad.
Desaparecen a menudo puestos de trabajo cuando se reorganiza una compafia para preparar su
privatizacion o su transformacion en sociedad por acciones. Para entender |o que puede ocurrir en la
aviacion civil cuando cobren més importancia diferentes formas de reestructuracion, conviene examinar
datos circunstanciales del sector o la experiencia de otros sectores.

13. CONSECUENCIAS SOCIALES

13.1 El personal piensaamenudo quevaaser laprimeravictimade unacrisisdel sector porque
lacompafiiale vaapedir que haga concesiones, como ocurrié a principios del decenio de 1990y de nuevo
ahoraen los Estados Unidos, en particular. Debido alaindole prociclicadel sector, |a situacién presente
o futuradel mercado no suele concordar con las perspectivasdeladirecciény del personal. Ese «desfase»
se manifiestasobretodo, y es potencia mente mas explosivo hoy, enlacrestadel ciclo econdmico, cuando
€l personal sigue siendo optimista pero |as companiias aéreas prevén una mengua de lademandao laestan
viviendo ya efectivamente.

13.2 En el cuadro 8.1 puede verse el tipo de politica de recursos humanos que los sindicatos
consideran aceptable en circunstancias normal es, aceptabl e Ginicamente como medidaacorto plazo o para
hacer frente aunacrisis, 0 inaceptable en todos |os casos.
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14. PROMOCION DEL DIALOGO SOCIAL Y DE LA PARTICIPACION

14.1 Segun la OIT, el didlogo social engloba todos los tipos de negociacién, consultas o,
simplemente, intercambio de informaci6n entre |os representantes del gobierno, de los empleadoresy de
los trabajadores sobre asuntos de interés comin relacionados con la politica econdmica y social. Se
ensamblan, pues, |os sistemas tradicional es de relaciones de trabajo en unavisién mas ampliadel didlogo
social, como dispositivo destinado a conciliar las opiniones contrapuestas de |os actores en laempresa o
en los planos sectoriales, nacional o internacional.

14.2 La liberalizacion suscita a la vez problemas y oportunidades de desarrollo del didlogo
social. El caracter evolutivo de larelacion de empleo y |a liberalizacion de los mercados de trabajo han
desbharatado el didlogo social. Con frecuenciase excluyealosinterlocutores social es de toda participacion
real en asuntosvitalesqueinfluyen en el empleo. Lanegociacién colectivaes cadavez masuninstrumento
de reestructuracién empresarial, sectorial 0 econdmica, en vez de servir Unicamente de mecanismo de
distribucion. Gracias a la negociacion, los trabajadores y los empleadores pueden concebir de comin
acuerdo unas soluciones que realcen la competitividad a la vez que promueven y protegen el empleo.

14.3 Las relaciones de trabajo han influido siempre poderosamente en la competitividad de las
compafias aéreas y de otras empresas de la aviacion civil. Histéricamente, las huelgas y otras
manifestacionesde conflictolaboral han provocado gran hostilidad, debido indudablementeasu visibilidad
y al impacto inmediato de toda interrupcién del trabajo en los pasgjerosy en |os ingresos.

14.4 Todo €llo reviste unaimportancia mayor desde hace unos afios. En un sector en el cual la
competencia, tanto nacional como internacional, se ha intensificado sensiblemente a causa de la
liberalizaci6ny delaprivati zaci6n de muchas compafias aéreas, |agestion del personal tiene un papel cada
vez mas destacado en la estrategia competitiva de unas compafias aéreas deseosas de reducir €l precio del
billete y de mantener o mejorar la calidad del servicio.

14.5 LaReunién tripartita sobrela aviacion civil delaOIT llegé alaconclusidn de gue «para
contribuir a desarrollo de unaindustria de laaviacion flexible en el siglo XXI, convendria promover €l
didlogo sacial anivel del lugar detrabajoy delaempresay anivel nacional, regional einternacional ... El
didlogo social deberiaimplicar que todos | 0s accionistas dispusieran de informacién sobre |a situaci6n de
lacompafiia. Se deberiabasar en |os buenos deseosy tratar de minimizar todas | as posibles consecuencias
sociales negativas. La cooperacion y el didlogo entre los interlocutores sociales y con los gobiernos son
primordiales para este fin».

14.6 Como muchas compafiias aéreas nacionales son de propiedad estatal, toda politica de
reestructuracion entrafia a menudo una aportacion del Estado (por €jemplo, un apoyo financiero a
programas de jubilaci6n anticipada, decisiones de cese en el trabajo voluntario o ayuda parcial con fines
de reduccion del tiempo de trabgjo). A juicio de los sindicatos, las iniciativas del gobierno destinadas a
promover el didlogo social tienen unaimportancia decisiva para apoyar al sector.

15. EXPERIENCIA DE OTROS SECTORES

15.1 Las actividades en curso del Programa de Actividades Sectoriales de la OIT ponen de
manifiesto que, en el contexto delamundializacion, unacombinacién de cambiostecnol 6gicosy en materia
de organizacion del trabajo, de medidas de liberalizacion en lamayoriade |os sectores, y de privatizacion
en algunos, ha modificado profundamente la estructura en casi todos |os sectores.

15.2 Losinformesdetressectores(bancay serviciosfinancieros, correosy empresasde servicio
publico) ponen de manifiesto la dificultad de acopiar datos fidedignos relativos al impacto directo de la
reestructuracion sobre el empleo. Es posible que los planes se regjusten durante la reestructuracion, y
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resultadificil distinguir cabalmente |os efectos de esta Ultima de |os debidos a otros factores como son la
intensificaci6n delacompetenciao laimplantaci én de nuevastecnol ogias. Por otra parte, esfrecuente que
se produzcan reducciones de plantillaantes delaprivatizacion, motivadas por el deseo de quelaoperacion
resulte més atractiva paralos posibles compradores.

15.3 Otro factor es el deseo de los empleadores de real zar |a flexibilidad (generalizacion del
trabajo detiempo parcial y delos contratos de duracion fija, redistribucién del personal, descentralizacion
de las relaciones de trabajo). Las tecnologias de lainformacion y de la comunicacién han influido en las
relacionesdetrabajo, enlaseguridad y salud en el trabajo y quizatambién enlacondiciénjuridicay social
de los trabajadores, especial mente desde hace unos afnos.

15.4 Laestrategiadereduccion de plantillasen el contexto delaliberalizacién delosmercados
depende de factores como el ritmo 'y el alcance delas reducciones previstas, el vigor delos sindicatos, los
métodos que Ilevan aun consenso social, laindole de las compariias (publicas, privadas o controlados en
parte por el Estado), el grado de aceptacion de la competencia, los fondos que facilite el gobierno parala
financiacion de las medidas social es derivadas de | as reducciones de personal, laformacion, lamovilidad
laboral y geogréficadel personal y el afan de fomentar el cese voluntario.

14.5 Enloqueserefiere alas diferentesformas de reestructuracion, |os participantes en varias
reuniones tripartitas de la OI T insistieron en que:

a) lareestructuracion no exime alos gobiernos de la obligacion de garantizar un acceso
universal alos servicios publicos que seajusto y equitativo;

b) los datos disponibles parecen indicar que no hay una correlacién inesquivable entre
el rendimiento y calidad de los servicios publicosy lareestructuracion;

c) lareorganizacion de una empresa de servicios publicos puede ser una alternativa
previaala privatizacién, que mejore esos Servicios,

d) lasreformas pueden influir, ademas, en laigualdad entre los hombresy las mujeres,
por ejemplo a reducir el empleo y laremuneracion de las mujeresy cundir €l trabajo
ocasional;

e) el didlogo social esindispensable parala concepcion, larealizacion y la evaluacion
de lareestructuracion y continta después de terminada lareforma; y

f) se debe evitar la sustitucion de un monopolio por otro privado o, si persiste la
situacién monopolista, habra que reglamentarla estrictamente.

—FIN—



