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A Aeropostal |
le quebraron las alas

José lgnacio Arriera A.

El 31 de Agosto la Junta Directiva de
Aeropostal decidi6 suspender las opera-
ciones de vuelo y ventas de pasaje, man-
teniendo el pago de salarios a sus trabaja-
dores. Tres son las razones aducidas para
esta decision: la antigiiedad'y vejez de la
flota, el alto costo de la contratacién co-
lectiva y el gran riesgo de seguridad para
los pasajeros que implicarfa seguir volan-
do. El alto déficit hace que no se pueda
seguir operando la empresa. En 1993 las
pérdidas pasaron los cuatro mil millones
de bolivares, mientras que s6lo en el pri-
mer semestre de 1994 ya sobrepasan los
seis mil millones de bolivares. Habria que
buscar otros caminos, hasta ahora infruc-
tuosos como la privatizacién, de modode
hacer un verdadera empresa comercial o
de lo contrario llegar a la quiebra o la li-
quidacién.

Los trabajadores, quienes niegan que
ellos sean los causantes de la situacién
caética de la empresa, culpan a la
ineficiencia gerencial y a la falta de diélo-
g0 para encontrar soluciones, ya que se
pretendia claramente la privatizacién,
quiebra o liquidacién desconociendo la
contratacién colectiva.

" Quizés tanto empresa como trabajado-
res, ambos tengan su parte de razén. El
asunto es complejo. -

LA CRISIS

Al entrar la economfa nacional en cri-
sis, la industria aérea (deprimida ya por
la crisis del mercado aerondutico mundial)
sufre una disminucién de pasajeros tanto
dentro del pais como en las rutas exter-
nas. La situacién politica de inestabilidad
y la inseguridad reinante en el pafs se re-
fleja también en los viajeros extranjeros.

Mientras los ingresos mayoritariamen-
te son en bolivares con un sistema tarifario
muy regulado y altamente inflexible, los
egresos, debido a la tecnologia a impor-
tar, son en doélares, con el costo creciente
que ello ha significado. Por otro lado el
combustible ha sido incrementado en un
750%. Este incremento logré que la inci-
dencia del combustible en el costo de ope-
raciones pasara del 2% al 28%. Aeropostal
se nutre en un 85% de pasajeros naciona-

les y sélo el 15 % restante viene de rutas

en el exterior.

La politica de cielos abiertos de corte
neoliberal, instaurada en 1989, trajo a la
competencia otras compaiiias, sin las tra-
bas de una empresa del Estado, con me-
nores costos financieros o con posibilida-

- des de reestructurarse organizativamente,

amenudo con modos que dejan dudas so-
bre la equidad de tales recrganizaciones,
cosa que no puede hacer una empresa del
Estado sobre cuyos administradores pue-
den recaer las leyes de salvaguarda.
La crea- .

ci6én de Servi-
vensa y su
modo de ope-
rar como em-
presa privada
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al estilo de contratas, no es posible para
una empresa estatal escrupulosamente re-
gulada. En este sentido el capitin y abo-
gado especialista en derecho aeronéutico,
Jorge Alvarez Méndez, establece «que la
empresa privada tuvo una respuesta in-
mediata a la crisis ~-SERVIVENSA—y su
resultado se tradujo en una operacién dis-
tinta, de bajo costo, que permiti6 recupe-
rar la participacién de los venezolanos en
el mercado hacia EE.UU».

Este contexto es fundamental para en-
tender la situacién de Aeropostal.
Desglosemos ahora la problemética entre
el actuar de las direcciones y el de los tra-
bajadores, ambos sectores con sus intere-
ses y perspectivas propios.

LA DIRECCION

Hasta mediados de la década pasada,
mds atin, hasta 1989 Aeropostal operaba
con utilidades operativas. Hasta 1989 las
utilidades habian sido positivas (Cuadro

- I). Las pérdi-
dasde 1990y
1991 son en-
jugadas por
los ingresos
extraordina-

' que hace crisis a mediados de la década del 80.

Ante e! crecimiento econémico que iba adquiriendo Venezuela y la necesidad de
unir a poblaciones aisladas con un transporte réapido, el 12 de Enero de 1934 se
cre6 como ente juridico la Linea Aeropostal Venezolana como apoyo al gobierno y
a la colectividad.

Esta linea aérea fue el resultado de una transaccién comercial con la Compagnie
Generale Aeropostale, de origen francés. Esta en efecto habia comenzado sus
vuelos' el 15 de Abril de 1930 desde el campus del actual museo de la Aviacién, .
trasladandose en 1931 a Boca de Rio, Maracay. En 1933 el Gral. Gémez niega un
subsidio solicitado por esta empresa, debido a sus pérdidas. Su hijo Florencio la
compra y la revende al gobierno.

La nueva compaiiia se adscribe al Ministerio de Guerra y Minas manejada por un
grupo de pilotos militares, hasta 1945. La flota entonces estaba compuesta de
siete aeronaves Latecoere 28, equipadas con motores Hispano-Suiza de 500 HP y
tenia como rutas principales Maracay-Maracaibo-Ciudad Bolivar y Tumeremo-Tri-
nidad. A ellas se afadiran las de Maracay-Coro-Maracaibo y Maracay-San Antonio
del Tachira. Para el inicio de operaciones LAV recibiria en arrendamiento dichas
unidades mas tres aeronaves Latecoere 28.

El teniente coronel Francisco Leonardi es su primer director venezolano en 1935,
quien adquiere diversos aviones y marcas. En 1938 Aeropostal al dejar el aero-
puerto de Boca de Rio de Maracay y radicarse en Maiquetia extiende sus rutas
nacionales. Adquiere entonces los Douglas C-47 y DC-3. En 1946 se inician los
primeros vuelos internacionales volando a La Habana, Nueva York, México, Houston,
Panamd y aun a Madrid y Lisboa. El 12 de Marzo de 1958, LAV se convierte en
Instituto Auténomo, adscrito al Ministerio de Transporte y Comunicaciones con
patrimonio auténomo e independiente del erario nacional. El 14 de Noviembre de
1978 se transforma en Compaiifa anénima, cuyo propietario es el Estado y sigue
adscrita al mismo ministerio.

En afios posteriores, LAV siguié mejorando en cuanto a rutas y tecnologia hasta

Su accién no se ha limitado sélamente al transporte de pasajeros, sino que ha
sido un instrumento de formacién aeronautica a través de su escuela de entrena-
miento y ha servido al mantenimiento de aviones de otras comparias como lo
sigue haciendo con Aserca, Laser y la Fuerza Aérea.




Cuadro |
Utilidades/pérdidas operativas
en millones de bolivares

1985 22 1990  (361)
1986 67 1991 (57)
1987 27 1992 (1.967)
1988 18 1993 (5.428)
1989  (80) 1994 (5.745)*

*estimado. La pérdida total del ejercicio
(I sem.)se estima en 6.449.

Fuente LAV

Marzo 94 . Abril 94 © Mayo 94
Congresantes 861.898 1.435.750 1.737.488
Estudiantes 1.299.566 665.276 902.411
Veteranos 3.235.012 2.995.770 3.426.893
Trabaj. LAV y famil. 11.451.466 ° 38.515.250 42.060.144
Pilotos LAV y famil. 13.749.873 24.732.666 23.365.196

|

Fuente LAV* ‘ '
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Cuadro ll
Resumen de Boletos emitidos con descuentos

rios que provienen del cobro de bonos de
“exportacién y del seguro de un avién

siniestrado. Para la firma auditora Krigyer

y Asociados, las pérdidas netas de Enero-

Mayo 1994 son de 1.358 millones (en 1992

fueron de 2.371 millones, y en 1993 de

4.252 millones. (El Universal 20-IX-94 p.2-
. 24)

Anteriormente (en la presidencia del
Dr. Médrquez Afiez) la Compaiifa habia
adquirido dos aparatos MD-83, con re-
cursos propios de la empresa, ademés de
contribuir al fisco con alrededor de
57.000.000 de bolivares. Hasta que comen-
z6 la politica de cielos abiertos que pro-
dujo la guerra de tarifas, propiciada aque-
Ila por el ministro Roberto Smith, los re-
sultados econémicos habian sido equili-
brados. Pero la gerencia no se habifa pre-
parado para la crisis.

Al convertirse Aeropostal en propie-
dad del Fondo de Inversiones de Venezue-
la (F1.V.) y cubrir éste los déficits cuando
empezaron a aparecer, también las deci-
siones importantes eran tomadas por él;
pero por ser desconocedor de la cultura
interna de la empresa y del negocio aero-
nutico esto se reflejaba en el tipo y modo
de soluciones.

Al ser LAV empresa de Estado se ve
obligada a conformarse a un modo de ser
burocritico, lento y rigido en la toma de
decisiones, que le impide reaccionar de
forma expedita y flexible a las necesida-

des del mercado y que dificulta tanto el .

proceso de compras urgentes como de
ventas de equipos innecesarios a la.em-
presa y que quedan como fardos pesados
en sus activos.

La direccién de LAV fue incapaz de
disefiar una gerencia para tiempo de cri-
sis. No hubo una planificacién a mediano
y largo plazo que guiara las acciones en
un momento que habfa un flujo de caja
aceleradamente disminuido y que permi-
tiera hacerle frente a la competencia de

nuevas empresas que surgieron como con-

secuencia de la politica de cielos abiertos.
Tampoco tuvo una politica de reconver-
sién tecnolégica. Por el contrario, en lu-
gar de hacer compras de aviones separa-

. . 1
dos en el tiempo para que no envejecie-
ran juntos, al no planificar en el tiempo
su adquisicién, en dos o tres afios requirie-
ron juntos de reparaciones mayores con
grandes costos en d6lares en los tiempos
de menor productividad para la compaiifa.,

A esto se afiade el retraso en la inicia-
cién de los procesos de automatizacién,
especialmente en el 4rea administrativa.
Ello llev6 a exceso de personal en tareas
manuales, atraso en las cuentas, retroce-
s0s en los procesos de auditorfa que im-
pedian descubrir las irregularidades ad-
ministrativas. Fueron asi participes por
negligencia en laimpunidad y corrupcién.

Por fin, y en no menor importancia,
aceptaron contratos donde se dejaron arre-
batar importantes prerrogativas gerencia-
les que quedaban en manos de los sindi-
catos. Estos contratos, que hoy son ataca-
dos por su costo econémico, son la raiz
de algo mucho més grave, como la corrup-
cién imperante como filosofia de accién.
No se puede culpar de esto s6lo a los tra-
bajadores sino a quienes les permitieron.
el instrumento para ello a través de la con-*

tratacién colectiva, sin ser capaces de dar!

un cambio a esta dindmica, cuando ya se!
preveia’el desenlace mrmnente

. CONTRATACION COLECTIVA

En Aeropostal hay cinco sindicatos:
ANP (pilotos) Sadama (aeromozas y ma-
yordomos), SUTAC (tierra), Smalta (téc-
nicos y mecénicos) Staez (Zulia). Los con-
tratos de Smalta y Staez se rigen por-el
contrato de Sutac, teniendo ANP, el pro-
pio, por supuesto muy superior en bene-

- ficios al de SUTAC.

La caracteristica general dela firmade
estos contratos es que la mayoria se han’
firmado en ambiente de conflicto y en
temporadas altas. Las presiones conflic-
tuales llevaron a que se solucionaran por-
via politica. Los gobiernos han sido en Ve-
nezuela siempre muy débiles a la presién, .
y firman cldusulas que luegono vanapo--
der cumplir y que desatan nuevos conflic-
tos.

dos en estas contrataciones es Ia ya men-
cionada entrega ‘de prerrogativas
gerenciales a los sindicatos, prerrogativas
que deben estar en manos de una admi-
nistracion eficiente: horarios, egresos, in-
gresos, nombramientos, itinerarios, turnos
de trabajo etc. El que esto quede en ma-
nos de los dirigentes sindicales produce
costos econémicos importantes, que no
estd en manos de la direccién poder ra-
cionalizarlos.

En estas contrataciones hay elementos
que han deteriorado la eficiencia en el tra-
bajo, introduciendo elementos de corrup-
cién altamente onerosas para la empresa.
Entre ellos podemos sefialar la exagerada
maximizacién del sobretiempo o el bono
nocturno. Asi la gente se hace indolente
durante la realizacién de su trabajo ordi-
nario diario para cobrar el sobretiempo y
obligar a los supervisores a autorizarlo.

Existe a suvez la practica en aeromozas
u otros sectores de trabajadores de hacer
cambios de turno durante el afio o labo-
rar poco para luego, el mes antes de las
vacaciones, no salir del aeropuerto o rea-
lizar viajes constantemente, ya que el bono
vacacional depende del salario integral
del mes anterior. Ello crea un sistema
clientelar. Est4 en los turnos quien es del
agrado de quien los organiza.

El mismo contrato permite la liberacién
del trabajo a los directivos sindicales en
grado alto excesivo sobre todo en SUTAC.
Hay 200 trabajadores por avién (el pro-
medio en otras compafifas es 150).

Se han sefialado ciertas locuras del con-
trato:

a) El seguro de Hospitalizacién, Ciru-
gla y Maternidad cubre no s6lo a pilotos
sino a sus padres, hijos y hermanos a to-
dos en un 100%. Los costos los paga inte-
gramente la empresa.

.b) Los viaticos en d6lares dan pie tam-
bién a abusos en viajes donde apenas se
bajan del avion o el derecho a hotel o res-
taurantes gratuitos, sin limites de gastos,
dando ocasién a expendios fuera de toda
légica en hoteles cinco estrellas o comi-
das excesivamente sofisticadas.

¢) Las prestaciones sociales sobre todo

Uno de los puntos importantes logra-
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de los pilotos es altamente oneroso para
la empresa.. El célculo para quien tiene
més de diez afios es de la siguiente for-
ma: hay prestaciones dobles. A éstas se le
afiade el 5% y esta ultima cantidad se
multiplica por el niimero de afios en la
compaiifa. Supongamos que las prestacio-
nes dobles son diez millones para un pi-
loto de 20 afios. Sus prestaciones serdn:
10 millones (prestaciones dobles). El 5%
de los 10 mill. son 500.000 Bs. que se mul-
tiplican por 20, total otros 10 millones.-He
aquf como le salieron prestaciones cuédru-
ples. Esto no hay empresa que lo resista.

d) En el caso de los viajes gratis para
los empleados no deja de haber un poco
de exageracién. Hay que tener en cuenta
que a excepcién de las vacaciones, todos
los viajes otorgados por el contrato estdn
sujetos a disponibilidad de puesto no ocu-
pados por pasajeros. Al automatizar el
chequeo de pasajes e incrementar la su-
pervisién se hace mas dificil el mangua-
reo, que si se da, no puede darse en gran-
des cantidades. La denuncia se basa en los
restimenes contables de boletos emitidos
con descuento en los diversos meses (Cua-
dro II) de los cuales entresacamos algu-
nos datos.

De este cuadro se deduce que
nuestros congresantes, asi como otros gru-
pos han recibido apoyo de una empresa
que de acuerdo a su disefio original fue
ideada para ayuda del Estado y de la so-
ciedad sin fines de lucro.

Llama la atencién el aumento sustan-
tivo de boletos en los meses de Abril y
Mayo para trabajadores y pilotos. Esto no
significa que efectivamente han sido
volados. El Contrato permite un niimero
de viajes mensuales a cada categoria de
empleados de LAV, pero no son acumu-
lables. Por ello dada la viveza criolla, se
piden los boletos con el fin de utilizarlos
eventualmente con posterioridad. Mu-
chos de ellos no son utilizados en verdad.
Ante la inminencia de la privatizacién o
liquidacién se solicitaron los boletos res-
pectivos para no perderlos.

ACCION DEL ESTADQ
ANTE LA CRISIS

Los objetivos de privatizacién para las
empresas del estado encajaban plenamen-
te en Aeropostal por su situacién tecnol6-
gica y financiera. Ultimamente ha estado
viviendo del pago de las aseguradoras por
dos siniestros y de las ayudas del FIV. Pero
la realidad demostré que no era posible
privatizar con pasivos laborales tan ele-
vados y con unas contrataciones colecti-
vas tan onerosas. Se imponfa por tanto
una nueva contratacién colectiva.

Abdén Vivas Terdn como ministro del
FIV, fracas6 en su empefio y no hubo

ofertantes. Carlos Bernardez, oriundo del
sector financiero privado, venfa con el
empefio de acabar con la contratacién co-
lectiva. Su disefio ha sido claro: o se aca-
ba la contratacién colectiva o se liquida o
aun se quiebra. Sus actuaciones asi lo han
dejado entrever. * :

Pero la rigidez de nuestra legislacién
laboral no lo permite. En este caso, des-
graciadamente se estd dando razén a quie-
nes critican la inflexibilidad de la norma-
tiva laboral. Hay defensas de los trabaja-
dores que resultan contraproducentes.

Los sindicatos estdn viendo, no sin ra-
z6n, en Aeropostal el tubo de ensayo para
sepultar la contratacién colectiva. El acta

del 24 de Agosto de las discusiones con- -

tractuales entre Aeropostal y SUTAC ma-
nifiesta a las claras el empeifio empresa-
rial de acabar con aquella. Pero, ;a cam-
bio de qué? Nadie est4 dispuesto a entre-
garse vencido. :

Pero por su lado los sindicatos aero-
postales, no se han dado cuenta que Ve-
zuela es otra y que este contrato hay que
redimensionarlo. Y en la negociacién hay
que saber ceder, para mantener lo impor-
tante.

Por eso pensamos que ha habido erro-
res garrafales tanto desde el lado de la
emipresa como de los sindicatos. Y asf no
hay salida. '

El cuerpo gerencial de la empresa pro-
puso un corte de cuenta de los pasivos y
a partir de ahi instaurar unas nuevas re-
laciones laborales. No fueron escuchados,

y por tanto est4n en un callején sin salida. -

El cierre de operaciohes y ventas de
pasajes con el pago de sueldos va orien-
tado a «tumbar» los pasivos laborales. As{
no se pagarian las prestaciones a salario
integral, sino a salario base, ya que al no
operar, no habria bonificaciones. Por otra
parte no se podria achacar a la empresa
de realizar un lock-out.

‘La utilizacién del informe de los geren-
tes de operaciones para la no realizacién
de vuelos no deja de tener visos de mani-
pulacién. El cierre en temporada alta es
muy indicativo de la intenciones del FIV.

Los sindicatos exigen el pago de pres-
taciones de acuerdo al contrato, la empre-
sa al liquidar o quebrar (cosa que no quie-
ren porque no podrian disponer de los
activos), pagarian simple o a lo més do-
ble.

" Elapoyo undnime de todas las centra-
les sindicales es 16gico, dado que esta en
juego la contrataci6n colectiva y el futuro
de los trabajadores de muchas empresas
del Estado, empezando por las empresas
basicas. No es de extrafiar que quienes
estédn al fin de su vida laboral sean los mas
duros en la negociacién. Otros en cambio,
como se desprende de una carta firmada
por mds de doscientos trabajadores, estan

més dispuestos a negociar, para salvar sus
empleos y futuro. Aqui estdn divididos.

Las deudas de Aeropostal con el FIV
de estos tiltimos afios debe ser redimen-
sionada, puesto que aeropostal tenia el
10% de acciones en VIASA y al ser priva-
tizada ésta, no se le entregé a Aeropostal
el monto del valor de sus acciones que
quedaron en el FIV.

(LIQUIDACION O NUEVA EMPRESA?

Ante la decisién del juez Luis Oquendo
del tribunal IV de Primera Instancia del
Trabajo del D.E. que llama nuevamente a
la negociacién y presentacion de proposi-
ciones, los trabajadores presentan la op-
cién de una nueva empresa con partici-
pacién accionaria de los trabajadores en
un 51%, capitalizando sus prestaciones y
beneficios, el Estado y el capital privado.
No deja de ser interesante esta opcién que
exige auditorfa financiera, del personal y
de la estructura administrativa para ra-
cionalizarla. Se abre a un nuevo esquema.
de contrataci6n, pero sin especificarlos. Se
pide una Junta interventora y un crédito
para iniciar operaciones.

SUTAC no parece estar de acuerdo to-
talmente con esta proposicion y se orien-
ta mas bien a una negociaci6n radical del
contrato en sus cldusulas mas onerosas: -
salario base para el cdlculo de vacaciones
y utilidades, pasajes, horas extras, dias
feriados, liquidacién de prestaciones, con
el fin de mantener el empleo ;No es de-
masiado tarde?

Aparecen en este momento divididos
y habra que esperar a ver cuantos firman
el libro del juzgado donde demuestren su
interés por capitalizar. Seguramente no
tienen la misma capacidad de compra y
riesgo trabajadores de tierra y pilotos. De
ahf la posicién distinta. Afortunadamen-

" te han eliminado la incorrecta palabra de

cogestiéon que mds bien confunde el fon-
do del asunto.

A 1ltima hora las cosas tienden a
empastelarse porque los pilotos, han in-
troducido un recurso de amparo contra la
decisién del juez Oquendo por inconsti-
tucional. Los otros sindicatos parecen no
estar de’acuerdo con la posicién asumida
por los pilotos. El gobierno parece s6lo
quer er liquidacién.

No habr4 soluciones, si no hay capaci-
dad de negociar o si en el presupuesto de
la negociacién s6lo estd el individualismo
aprovechador o el sentimentalismo y no
el bien y la situacién del pais. Es funda-
mental exprimir la inteligencia, ya que la
solucién equitativa y justa de la empresa
AEROPOSTAL servird de modelo para
instaurar nuevas relaciones laborales o
nuevas formas de organizacién en otras
empresas del pais.




