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Resumen

Este trabajo aborda algunas de las consecuencias de la modernizacién de la
flota de Aerolineas Argentinas, en los albores de la era del jet. Una
determinada configuracion de movilidad es producto de relaciones de poder
gue determinan quiénes y en qué condiciones pueden moverse; a su vez,
produce relaciones de poder. Nos interesa iluminar desde esta perspectiva la
cuestién de los vinculos entre tecnologia y sociedad a partir del analisis de
nuestro caso de estudio. Nos concentraremos en dos dimensiones: de un lado,
en el impacto que la modernizacion tecnoldgica tuvo sobre las rutas de
cabotaje de Aerolineas, sobre las infraestructuras de tierra y, en general, sobre
el mapa de la movilidad aérea (y por tanto sobre el desigual reparto territorial
de las posibilidades de moverse); del otro, en sus efectos sobre las relaciones
de poder entre los trabajadores aéreos, alterando jerarquias establecidas
desde los tiempos pioneros de la aviacion.
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Aeromobility, Technology and Power: the Modernization of the Aerolineas
Argentinas fleet,
by Melina Piglia

Abstract

This paper addresses some of the consequences of the modernization of the
fleet of Aerolineas Argentinas, the Argentinian flag ship airline, at the dawn of
the jet era. A certain configuration of mobility is the product of power relations
that determine who (and under what conditions) can move; In turn, produces
relations of power. Focusing on our case study, we aim to illuminate from this
perspective the question of the links between technology and society. We will
analyze two dimensions: on the one hand, the impact that technological
modernization had on Aerolineas' domestic air routes, on ground infrastructures
and, in general, on the map of aeromobility (and therefore on the unequal
territorial distribution of the possibilities of movement). On the other, we will
evaluate their effects on the power relations among the aerial workers, altering
hierarchies established from the pioneering times of the aviation.
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1.- Introduccion

Este trabajo aborda algunas de las consecuencias de la modernizacion
de la flota de Aerolineas Argentinas, en los albores de la era del jet. Tras el
final de la Segunda Guerra Mundial nuevas tecnologias de propulsion de
aviones se volvieron disponibles para el uso civil: los motores turbo-hélice y los
mas modernos, de propulsion a chorro, “a reaccion” o jet. Pese a su lugar mas
bien periférico, la Argentina habia sido uno de los primeros paises del
continente en disponer de una linea area de base local y seria el primero en
Sudameérica en utilizar aviones a reaccion. Su introduccién en la Argentina en
1958 fue casi simultanea con la adopcion (en mayor escala, por supuesto) de la
tecnologia jet por parte de la principal linea aérea norteamericana, Pan
American y precedid en unos pocos afios al “boom” del jet (Heppenheimer,
1995; Van Vleck, 2013).

La politica aérea argentina se definié entre 1945 y 1947, a caballo entre
el final del régimen de facto (1943-1946), encabezado por un grupo variopinto
de oficiales nacionalistas y en el que Juan Domingo Peron fue un protagonista
destacado, y el comienzo del gobierno constitucional encabezado por el propio
Perdn. A finales de Segunda Guerra Argentina constituia un caso particular.
Habia sido la economia mas dinamica, mas industrializada y moderna de
Sudamérica y todavia aspiraba a liderar la regién. Para los militares que
participaron del golpe de estado de 1943, el fortalecimiento del “poder aéreo
nacional” era un aspecto central de la defensa de la soberania en el nuevo
contexto mundial. La aviacion comercial era una de las aristas del proyecto.
Como “rigueza” de la nacion, el trafico aéreo era uno de los renglones en un
proyecto mas amplio marcado por el nacionalismo econémico.

En ese marco, el presidente de facto, Gral. Edelmiro J. Farrell, dicté en
1945 una serie de decretos que buscaban darle unidad a la politica argentina
en materia de aeronavegacion. En abril de 1945 un decreto establecio la
soberania nacional sobre el espacio aéreo argentino, nacionalizé toda la
infraestructura de tierra, y puso en manos de la Secretaria de Aeronautica el
fomento de la aviacién comercial y deportiva. Ademas, se reservaron las lineas
aéreas de cabotaje para el Estado o para empresas mixtas, en las que los
privados debian ser argentinos residentes en el pais. En 1947 se pusieron en
marcha cuatro empresas mixtas, a las que se les asignaron zonas de influencia
y que, a fines de 1949, fueron nacionalizadas y reunidas en una unica linea
aérea de bandera: Aerolineas Argentinas. La compania estatal, linea aérea de
bandera, monopolizo el cabotaje hasta 1956 y luego control6 cerca del 80% del
mercado de vuelos domeésticos.

Este trabajo aborda un tramo de la historia de Aerolineas (1958-1970),
delimitado por los procesos de renovacion de su flota de aviones: aquel que se
abre con la compra de los Jets COMET 1V, para los vuelos internacionales y se
cierra con la llegada de los primeros Boeing 737 destinados al cabotaje y los
vuelos regionales. La perspectiva que adoptamos concibe a la “aeromovilidad”
como un sistema en el que se articulan vehiculos, sistemas de comunicacion,
infraestructuras visibles e invisibles (rutas aéreas), normativas, pero también
practicas, representaciones y relaciones de poder, y que configuran
determinadas formas de movilidad. Las movilidades son producto y a la vez
productoras de relaciones de poder, de jerarquias, de sistemas de diferencias:
la posibilidad de moverse estda desigualmente distribuida (social y
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espacialmente) y en torno a ella surgen barreras, fricciones, resistencias,
“inercias” (Cresswell, 2006; Urry y Sheller 2006; Sheller 2017). Nos
proponemos aqui reconstruir y analizar en estos términos algunos de los
efectos que tuvo la modernizacién de la flota, esto es la transformacion en uno
de los elementos del sistema (los vehiculos), en lo que ampliamente podriamos
llamar las relaciones de poder. Nos centramos para ello en dos escalas, la del
territorio (atendiendo a la reconfiguracion del desigual reparto territorial de las
posibilidades de moverse) y la de los trabajadores aeroméviles (poniendo el
foco en la alteracion de las jerarquias internas a los trabajadores establecidas
desde los tiempos pioneros de la aviacién). Nuestra perspectiva apunta
ademas a hacer visibles las complejidades que los procesos de circulacion, de
apropiacion y de implementacién de esas nuevas tecnologias adoptaron en los
paises periféricos. Pretendemos asi, a partir del analisis de nuestro caso de
estudio contribuir a los debates en torno a los vinculos entre tecnologia y
sociedad.

2.- Laerade los aviones a piston

A causa de su origen Aerolineas tenia una flota de lo que se conoce
como aviones “a pistén”, esto es con un motor a explosion que propulsaba
alternativamente pistones, que a su vez movian las hélices. Era un flota,
ademas, bastante heterogénea. La mayoria eran aeronaves usadas, heredadas
de las distintas empresas mixtas: veinticinco aviones Douglas DC-3, ocho DC-4
y seis hidroaviones (Short Sandringham y Sunderland), con los que se cubria el
litoral fluvial y la ruta a Montevideo; habia también aviones nuevos, cinco
Convair 240-6 y seis DC-61, estos Ultimos comprados por FAMA, la empresa
mixta que se habia ocupado de los vuelos internacionales, pero entregados en
tiempos de Aerolineas. Los DC-6 se reservaron para los vuelos internacionales.
De las aeronaves que destinaron para el cabotaje y los vuelos regionales, solo
los Convair presurizaban la cabina, los demas debian volar por debajo de los
3000 metros, lo que aumentaba el consumo de combustible. Los Convair
requerian pistas de aterrizaje libres de piedras, por lo que se utilizaron
especialmente en los vuelos regulares entre Buenos Aires, Cordoba, Rio
Cuarto, Mendoza y Santiago de Chile?.

El cabotaje estaba entonces servido centralmente por aviones
relativamente chicos (el mas grande era el Convair que podia llevar 40
pasajeros, mientra que los DC-3 transportaban 28), que consumian una
proporcion alta de combustible en relacion con la carga atil que podian
transportar y requerian mucho mantenimiento. A la vez el grueso de la flota, los
DC-3 y DC-4, tenian la ventaja de poder aterrizar en aeropuertos precarios.
Esto hacia posible que Aerolineas Argentinas mantuviera para el cabotaje un
esquema de multiples escalas, orientado a reducir el peso de combustible y
aumentar la carga util (Guiraldes 1979, p. 120).

1 Varios de estos aviones se accidentaron en el transcurso de la década de 1950 y no fueron
reemplazados. Para 1960 quedaban en operacién quince DC-3 (tres de ellos cargueros), seis
DC-4, tres Convair, cinco hidroaviones Sandringham y seis DC-6.

2 Hasta entonces el cruce de los Andes, en aviones DC-4 por ejemplo, requeria tubos de
oxigeno para los pasajeros. Los Convair no eran, sin embargo la mejor maquina para esa ruta,
ya que tenian un “techo” similar a la altura de la cadena montafiosa; desde 1958 la ruta a
Santigo de Chile comenz6 a ser servida por los Douglas DC-6. Véase Magnusson (2011) p. 32.
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Desde 1956, cuando habian sido autorizadas por el gobierno de facto que
desplazé a Perdn, existian ademas una serie de empresas privadas que
explotaban las rutas en algunos casos complementarias (L.A.C., Aerochaco,
Nor-Sur, T.A.B.A., A.L.A) de las de Aerolineas, y, en otros, en competencia con
la compariia estatal (Austral, Transcontinental)s. Las empresas privadas que
hacian cabotaje tenian aparatos de similares caracteristicas y practicaban la
misma estrategia de escalas.

3.- Larenovacion de la flota

Los nuevos aviones para pasajeros que salieron al mercado en los afios
cincuenta, con motores turbo-hélice y de propulsion a chorro, eran mucho mas
veloces que las aeronaves a piston, podian volar a una altitud mayor
(consumiendo por lo tanto menos combustible), transportar mucha mas carga
atil y prometian ser mucho mas rentables.

La brithnica BOAC habia sido pionera en la incorporaciéon de esta
tecnologia, probando los primeros COMET a comienzos de los afios cincuenta.
Los accidentes de esos primeros modelos (producto de la fatiga del material en
torno a las ventanillas tras los sucesivos ciclos de compresion y
descomprension), retrasé la adopcion generalizada de la tecnologia hasta
finales de la década. Sin embargo entre 1958 y 1961 muchas de las grandes
lineas aéreas iniciarian su proceso de modernizacion técnica, inclusive la
soviética Aeroflot (Heppenheimer, 1995)4.

La Argentina se encontraba en una coyuntura politica peculiar. El
gobierno militar que habia derrocado a Perdn, habia dado paso a un presidente
constitucional, Arturo Frondizi. En un marco ideoldgico influenciado en América
Latina por los andlisis de la CEPAL, Frondizi procuré encarar una politica de
modernizacién y desarrollo, con el concurso del capital internacional. En ese
contexto, el recién designado presidente de Aerolineas, Juan José Gliiraldes,
un militar retirado de raices nacionalistas, deline6 en 1958 el proyecto de
modernizacion de la compafia, con miras a reemplazar a los aviones a piston y
a los hidroaviones®. Lo primero en emprenderse, fue la modernizacion de la
flota destinada a los vuelos de larga distancia internacionales en los que -se
sostenia- la falta de capacidad de las aeronaves argentinas y su retraso técnico
respecto de sus competidoras, les hacian perder parte de las oportunidades
abiertas por la clausula de reciprocidad de los tratados bilaterales que regian el
transporte aéreo (Guiraldes, 1979, p. 35; Memoria de Aerolineas Argentinas,
1958-1958, p. 9)8. En 1958 se decidié entonces la compra de seis aviones
Comet IV para reemplazar a los Douglas DC-6. Se enviaron tripulaciones a

3 La autorizaciéon de las aerolineas privadas fue el corolario de un debate al interior de las
Fuerzas Armadas que tomaron el poder en 1955, una especie de soluciéon de compromiso
entre quienes deseaban la eliminacion de la compafiia estatal y quienes la defendian. La
mayoria de estas aerolineas tuvieron una vida breve. Para 1970 solamente estaban en
operacion Austral y ALA, que se fusionaron en Austral Lineas Aéreas S. A, y Aerochaco.
Creada en 1957, esta Ultima era una empresa mixta, de la que participaba el gobierno de la
provincia del Chaco. Las demas lineas aéreas tuvieron una vida mas breve, como es el caso
de TABA (1958-1966), Nor-Sur (1957-1960), Transcontinental (1956-1961) y LAC (1957-1966).
4 Para el caso de Pan American en Estados Unidos, véase, por ejemplo, Van Vleck.

5 Algo similar procuré hacerse en un comienzo con los trenes (Ortega, 2010).

6 Argentina tenia firmados una docena de tratados que aseguraban un reparto equitativo del
trafico con varios paises, pero no alcanzaba a cubrir con suficiente oferta de asientos, la
demanda.
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Inglaterra para su entrenamiento y los aviones fueron llegando entre 1959 y
1960.

El Comet (1952), de la fabrica britdnica De Havilland, habia sido el
primer avion comercial con motores a reaccion. Unos afios mas tarde le
seguirian modelos norteamericanos (el Boeing 707 y el Douglas DC-8, salieron
al mercado en 1957) y franceses (Caravelle, 1955). El Comet habia tenido
problemas serios de disefio, ya resueltos en la version IV adquirida por
Argentina -que salié al mercado en 1958. Se trataba, sin embargo, de una
aeronave con algunas limitaciones: derivada de aviones caza, tenia una
autonomia de vuelo menor que la de otros jets y por lo tanto requeria mas
escalas (tres en los vuelos entre Argentina y Europa, por ejemplo); de fuselaje
angosto, en la configuracion elegida por la Argentina llevaba 67 pasajeros,
bastante menos que los 179 del Boeing 707-120B (el primero de los
competidores del Comet en salir al mercado). Los aviones estadounidenses
eran mas grandes, mas rapidos, de mayor alcance y mas econémicos que el
Comet.

Sin embargo, desde la perspectiva de Aerolineas, para 1960 el balance
de la introduccién de los Comet era francamente positivo y se afirmaba ya que
la renovacion de la flota habia conducido a la reduccién del costo por unidad de
trafico, al crecimiento del coeficiente de la ocupacién (en un contexto de
aumento de la oferta y expansion proporcionalmente mayor de la demanda),
mermando con ello el déficit de la empresa (Memoria de Aerolineas Argentinas,
1959-1960, p. 8 y 10-11). La incapacidad de abastecer la demanda de tréfico
aéreo internacional persistié sin embargo tras la introduccion del COMET. Asi,
por ejemplo, en 1964 solo el 8% del trafico argentino-brasilero era realizado por
Aerolineas Argentinas, mientras el 70% era transportado por lineas aéreas de
Brasil. Por otro lado, Aerolineas se quejaba de la competencia desleal de las
empresas extranjeras que excedian las capacidades acordadas, en nombre de
los traficos “complementarios” entre escalas (Poder Ejecutivo Nacional (24-6-
1964), cap. IV.).

El proyecto de Gduiraldes incluia la adquisicion de aviones turbohélice
Fokker F-27 para cubrir distancias cortas, reemplazando hidroaviones, DC-3 y
DC-4. Sin embargo, su permanencia al frente de la empresa se vio truncada
prontamente, al tiempo que las circunstancias politicas y econdmicas del pais
degradaban rapidamente: el desequilibrio de la balanza comercial puso en
jaque a la economia y llevo a que en 1959 Frondizi acudiera a un préstamos
del Fondo Monetario Internacional (a cambio de las consabidas
recomendaciones de ajuste econdmico) y a un giro hacia una politica de corte
mas liberal, marcada por el objetivo de reducir el déficit fiscal’. En el nuevo
contexto, enfrentado al nuevo ministro de Hacienda Alvaro Alsogaray y al
Secretario de Aerondautica, Gluiraldes renuncid en octubre de 1959 y su
proyecto de compra de los Fokker fue dejado de lado.

Los proyectos de modernizacion y homogeneizacion de la flota de
cabotaje, recibieron sin embargo nuevo impulso, ahora marcados por el

7 Las empresas estatales, en especial los Ferrocarriles, eran sefialados como los principales
causantes del déficit publico. Frondizi encararia en 1961 una reforma de los mismos que llevé
al cierre de ramales, en los que muchos han identificado como el comienzo del
desmantelamiento de los ferrocarriles en la Argentina y del predominio del automotor.
Recientemente Fernando Ortega ha matizado esta tesis, relativizando el -caracter
“antiferroviario” de Frondizi (Ortega, 2010).
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imperativo de la reduccion del déficit (Memoria de Aerolineas Argentinas, 1959-
1960, p. 15)8 A esta presion del estado por reducir el déficit, se sumaba
ademas la que ejercian las empresas privadas: desde fines de los afos
cincuenta y a lo largo de los afios sesenta, reunidas en la Asociacién Argentina
de Transportadores Aéreos (AATA), apelaron al Estado y a la opinién publica
con miras a conseguir la eliminacion de Aerolineas. El argumento central giraba
en torno a la supuesta eficiencia de las empresas privadas, opuestas al
despilfarro y al déficit de la compariia estatal®.

Aungque Aerolineas subrayaba su mayor eficiencia relativa frente a la

empresas privadas, reconocia el fuerte déficit, cuyo principal responsable era,
sostenian, la obsoleta y onerosa flota a piston: resultaba tan poco eficiente que
dadas las tarifas imperantes (que no podian subirse a riesgo de contraer alun
mas la demanda) los aviones necesitaban una ocupacion superior al 100%
para cubrir sus costos operativos (Memoria de Aerolineas Argentinas de 1961,
p.1).
En lugar de los Fokker F-27, Aerolineas se inclinaria en 1961 por aeronaves
mas baratas, los turbo-hélices britanicos Avro 748s, serie 1'°. La operacién
seria financiada con recursos propios de la empresa, procedentes de “seguros
y de la venta de la flota a piston” (Aerolineas Argentinas, 3-9-1962). Los Avro
resultaban una opcidén relativamente econdmica, ya que Argentina era el cliente
de lanzamiento de esas aeronaves (y ciertamente por mucho tiempo el mas
importante). Comprar los Avro casi “en el tablero de disefio”, ain no acabados
de probar -habia hecho su vuelo de prueba en junio de 1960-, traeria, como
veremos, algunas consecuencias indeseadas: la mas grave de ellas, la muerte
de una azafata (Olga GOémez) el 30 de agosto de 1962, al abrirse la puerta de
una aeronave en vuelo por fallas en el sensor de cierre de la misma??.

El Avro ofrecia el “confort y la confiabilidad de las turbinas”,
equipamiento moderno y costos operativos mas bajos, combinados con la
robustez y la versatilidad del DC-3 (Magnusson 2009, p. 42). Entre otras

8 Aerolineas estaba desde fines de los afios cincuenta en un proceso de adquisicion de
capacidades técnicas e infraestructurales que le permitiera realizar en Buenos Aires los
mantenimientos peridédicos de las aeronaves y sus motores (los “recorridos”), asi como las
practicas en simulador de sus pilotos. Los de los motores DC-6, por ejemplo, hasta 1960 se
habian hecho en Holanda, mientras que hasta 1961 los motores del Comet se mandaban a
Inglaterra. La menor dispersion de aviones permitia tener menos equipos de mantenimiento y
una variedad mas acotada de talleres especificos para el “recorrido” y reparacién de los
motores, asi como de simuladores de entrenamiento (Aerolineas adquirié los primeros en
1960), y era entonces clave en este aspecto del proceso de modernizacién de la empresa.
Véase Memoria de Aerolineas Argentinas (1961-1962).

9 Asi, por ejemplo, en junio de 1959, la AATA propuso al gobierno que, o bien se detuvieran los
planes de renovacion de la flota de Aerolineas y les transfirieran todas las rutas de cabotaje
con “las ayudas que a tal fin requieren del Estado” -esto es, créditos estatales y avales para
créditos en el exterior- (Aerolineas, 1959, p. 1), o bien el Estado adquiriera las empresas
privadas, ya que -manifestaban- el mercado argentino no era suficiente para la coexistencia de
ambas (Aerolineas, 1959, p. 5).

10 os Avro eran mucho mas baratos que sus competidores similares: costaban un 20% menos
que los Fokker F-27 Friendship, que ofrecia una capacidad de asientos un 10% por encima del
Avro.

11 El dia anterior otra aeronave habia sufrido una violenta descompresion al abrirse la puerta en
vuelo; poco después, el 4 de septiembre, el Jefe del Proyecto Avro, que habia venido de
Inglaterra a comprobar la falla, casi muere al desprenderse la puerta en vuelo -a causa de unos
ensayos que el técnico estaba realizando de modo imprudente. La aeronave, que viajaba sin
presurizar, tuvo que aterrizar de emergencia y sufri6 varios dafios. Véase Aerolineas
Argentinas (4-9-1962).



Aeromovilidad, tecnologia y poder. El caso de la modernizacién de la flota de Aerolineas Argentinas

innovaciones, contaban con un servicio moderno de radio V. H. F. y radar
meteoroldgico. Podia transportar 50% mas pasajeros que un DC-3 (42) y
mantenia la cabina presurizada y climatizada. El presidente de Aerolineas
afirmaba en 1962 que los Avro cuadruplicarian la productividad de los DC-3
(Aerolineas Argentinas, 3-9-1962).

Las naves llegaron a la Argentina entre enero y agosto de 1962 y entre
agosto y noviembre de 1963 y las primeras se incorporaron al servicio regular
desde abril de 1962 (Magnusson, 2009, pp. 43-44)'2. Simultineamente con los
Avro, Aerolineas completd la modernizacion de su flota adquiriendo tres
aviones nuevos para las rutas de mediana distancia. Los elegidos fueron los
Caravelle VI-N, jets franceses para 85 pasajeros; el primero de ellos llego al
pais en enero de 1962 y comenz6 a operar en abril de ese afo, en la ruta
Buenos Aires-Bariloche.

La desprogramacion de la flota a pistdn fue sin embargo més lenta de lo
esperado: los hidroaviones dejaron de volar en 1962 y se fueron vendiendo, al
igual que algunos de los aviones a pistdn, un proceso que termind recién en
1966. La demora obedecia a un conjunto de circunstancias en las que se
mezclaban las fallas del Avro en agosto de 1962 y las deficiencias en la
infraestructura de tierra (que en muchos lugares no permitia el aterrizaje de las
maquinas mas modernas), con la inestabilidad politica de la Argentina de esos
afos, que se replicaba en la empresa: Fondizi fue desplazado del poder por un
golpe de estado a fin de marzo de 1962, y reemplazado por el presidente de la
Suprema Corte, instalando un gobierno de transicion fuertemente tutelado por
las Fuerzas Armadas y de signo liberal; el gobierno civil que lo sucedid,
encabezado por Arturo lllia, tuvo un signo mas nacionalista; tras algo menos de
tres afos, fue derrocado por un nuevo golpe y reemplazado por un gobierno
militar a mediados de 1966.

En 1966 Aerolineas emprendid un nuevo proceso de renovacion,
adquiriendo seis reactores Boeing 707 para los vuelos internacionales que
fueron gradualmente desplazando a los cuatro Comet todavia en operaciéon
hacia vuelos de cabotaje’. Entre 1970 y 1974 se sumarian doce Boeing 737,
destinados a vuelos de cabotaje y regionales, y se venderian los Avro y
Aerolineas pasaria a tener una flota completamente fundada en tecnologia jet.
Este nuevo cambio técnico se alineaba con las orientaciones del gobierno
militar liderado por el Gral. Juan Carlos Ongania, que habia tomado el poder en
1966, que abogaba por la racionalizacion y “eficientizacion” de la economia
argentina (Aroskind, 2003, p. 103-106) y que, en sus primeros afios consigui6
dinamizar la economia realizando importantes obras publicas, entre las que,
como veremos, se encontraba la modernizacion de algunos aeropuertos.
Obedecia también a los resultados en un punto decepcionantes que habia
tenido la aplicacion del esquema de las tres flotas (Comet, Caravelle, Avro) en
la productividad y los costos de la compafia. Finalmente se inspiraba en las
experiencias que la modernizacion de las compafiias norteamericanas (casi
simultdnea con la de Aerolineas) y la mas tardia y masiva de multiples
aerolineas en el mundo sefialaban como tendencia.

12 Si bien se registraron accidentes, los aviones pudieron ser reparados Y la flota sigui6 intacta
hasta 1969, cuando, en pocos meses, se perdieron dos aeronaves en accidentes graves en
1969, y otros dos en 1970 y 1971.

13 | os Comet fueron vendidos en 1971 a Dan Air.
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4.- Jerarquias territoriales
4.1.- El Avro y la amenaza a la conectividad patagénica

La creacion de Aerolineas en 1950, reuniendo las flotas de las empresas
mixtas y adquiriendo algunos aviones nuevos, implic6 un aumento de los
asientos ofrecidos y de los pasajeros transportados, asi como la multiplicacion
de las rutas aéreas domésticas, a las que se sumaron, desde 1956, las de las
lineas aéreas privadas de cabotaje. Los asientos-kildmetro ofrecidos (una
variable que mide a la vez el crecimiento de las rutas y de las frecuencias)
aumentaron poco mas de siete veces entre 1950 y 1959 mientras la cantidad
total de pasajeros que volé en Aerolineas se cuadruplicd, llegando a 482.000
en 1959.

La renovacion de la flota de la compafiia a fines de los afios cincuenta
profundizé esta tendencia: aviones mas grandes, que podian hacer escalas
mas reducidas y volar en una variedad mayor de condiciones climaticas,
implicaron un incremento de los asientos-kildbmetros ofrecidos y eso se reflejo
en el crecimiento de la cantidad de pasajeros efectivamente transportados. A
finales de la década del sesenta esta ultima cifra se habia duplicado,
alcanzando casi el millon de pasajeros, para llegar a mediados de los afios
setenta a los tres millones anuales (Memoria de Aerolineas Argentinas de
1970; Guiraldes 1979, p. 105).

Como vimos, en materia de cabotaje, las caracteristicas de los aviones
que Aerolineas volaron hasta los afios sesenta, llevaron a aplicar una
estrategia de escalas multiples. Eso permiti6 que muchas ciudades pequefas
gozaran de un servicio aéreo regular que las vinculaba con Buenos Aires y con
otras localidades de su region. En 1960 Aerolineas Argentinas servia 49
escalas nacionales, conectando, por ejemplo, a las ciudades de Comodoro
Rivadavia y Rio Gallegos con una serie de localidades mas pequefias de la
Patagonia costera (Rio Grande, Ushuaia, San Julidn, Puerto Deseado, Santa
Cruz) y cordillerana (Gobernador Gregores, Lago Argentino, Sarmiento, Esquel,
Perito Moreno y Rio Turbio) (véase mapas 1y 2).

A estas rutas se sumaban los servicios de las empresas privadas: los de
Aerochaco con base en Resistencia que conectaban entre si varios puntos
dentro de Chaco y Formosa (Roque Saenz Pefa, Clorinda, Formosa, Villa
Angela, etc.); los de A.L.A. con base en Rosario con destino a unas cuantas
ciudades de Cuyo, el Litoral y el Noreste y los de T.A.B.A. que unian la Capital
Federal con numerosas ciudades de la provincia de Buenos Aires (Tandil,
Olavarria, General Villegas, Coronel Suarez, Necochea, entre otras)?*“.

La llegada de los Avro y el anuncio de la intencion de Aerolineas de
desprogramar por completo la flota a piston parecia poner en peligro parte de
esa red y la alarma cundié entre los potenciales afectados. Se fundaba en la
circulacion de informes que sefialaban que, aunque el Avro se habia
presentado como un “verdadero” reemplazo del DC-3, no se adaptaba por
completo a las peculiares condiciones geograficas de la Argentina. Asi, por
ejemplo, el diputado nacional Ernesto Sammartino (Unidn Civica Radical del
Pueblo)®® cuestion6 desde un comienzo la elecciéon de esos aviones por su

14 Los servicios de Austral se superponian con las rutas patagoénicas principales de Aerolineas
(Austral volaba los servicios mas rentables, Buenos Aires-Comodoro Rivadavia, por ejemplo).
15 1 a UCRP era una faccion rival a la del presidente en ejercicio, Arturo Frondizi (Union Civica
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limitada autonomia. En una geografia tan dilatada como la de Argentina
-sostenia- eso podia acarrear graves problemas de seguridad. Sammartino
planteaba un hipotético escenario de catastrofe: el cierre del aeropuerto de
Bahia Blanca por un frente de tormenta (de los que abundaban al sur de la
provincia de Buenos Aires) que obligaria también a cerrar los aeropuertos
vecinos, forzando el retorno a Buenos Aires, maniobra imposible por
insuficiencia de combustible (La Razdn, 20-1-1962). Para Sammartino los Avro
eran inadecuados, ademas, porque no se adaptaban a las rudimentarias
condiciones de muchos aerdodromos, ya que no podian operar en pistas con
piedras sueltas que dafiaban sus costosas turbinas (La Razon, 11-9-1962). En
enero de 1962, Sammartino promovio en el Congreso Nacional, sin éxito,
varias iniciativas parlamentarias tendientes a investigar las actividades de
Aerolineas -entre ellas el llamado a licitacion para la venta de la flota a piston y
la compra de los Avro'; los accidentes de septiembre de 1962 le dieron nuevo
impulso a su reclamo.

La modernizacion de la flota resaltaba las insuficiencias de la
infraestructura de tierra y las inequidades territoriales de la Argentina, visibles
en la trama de los transportes terrestres. Las localidades del noreste fluvial
fueron las primeras en dar sefiales de preocupacion, ya que, al carecer muchas
de ellas de aerédromos, se verian afectadas de modo inmediato por la
desprogramacion de los hidroaviones que se anuncié apenas llegaron las
nuevas aeronaves. Asi, en abril de 1962, un editorial del periddico La Prensa
sefalaba que el interventor de la provincia de Formosa habia solicitado

“el mantenimiento del servicio de hidroaviones directo y bisemanal entre
Buenos Aires y la capital provinciana, durante un plazo de tres meses a contar
del 1° de mayo, plazo en el cual podrian finalizar los trabajos paralizados hace
mas de un afio, para habilitar la pista de aterrizaje del aerédromo local’ (La
Prensa, s/f,).

Segun denunciaba Sammartino en septiembre de 1962, Formosa, Concordia y
Paso de los Libres se habian quedado ya sin servicio aéreo (La Razén, 11-9-
1962).

El problema del noreste fluvial se resolvid, sin embargo, relativamente
rapido en la mayoria de los casos, porque el Avro podia aterrizar en pistas
cortas y no pavimentadas, de bajo costo, y los trabajos pudieron llevarse
adelante con celeridad. Salvo en los casos de algunas localidades riberefias de
Entre Rios (Gualeguay, Concepcion del Uruguay), donde las estadisticas
muestran una detencion del movimiento aéreo desde 1961, en las demas
localidades de la region el tréfico aéreo continué en los mismos niveles o crecid
a partir de esa fecha, por lo que podemos asumir que el hiato entre los
hidroaviones y los servicios de Avro debe haber sido breve (INEC 1969, pp. 21-
23).

Sin embargo, si bien podian aterrizar en pistas de tierra, como habia
denunciado Sammartino, los nuevos turbo-hélice tenian problemas con las
piedras sueltas, que abundaban en los aerdodromos de la Patagonia. Al

Radical Intransigente).

16 Sammartino proponia el armado de una Comision Investigadora. El escrutinio publico de
Aerolineas no ceso en esos afios y derivd en 1964 en un pedido de informes del Congreso al
Poder Ejecutivo.
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anunciarse a mediados de 1962 que los Avro reemplazarian por completo a la
flota de DC-3 en los vuelos al sur entre octubre y diciembre de ese afio, cundio
la inquietud. Desde los periddicos locales se agitaba el fantasma de la
desconexion de la region, sefialando, por ejemplo que 12 de los 14 aeropuertos
de la Patagonia carecian de las condiciones adecuadas para los Avro, con lo
que “la Patagonia quedaria con dos aeropuertos: San Carlos de Bariloche y
Comodoro Rivadavia. Y uno proximo, Rio Gallegos” (La Jornada de Chubut, 3-
7-1962). El problema parecia mas grave aun porque, simultineamente, las
dificultades financieras de la empresa Austral, hacian también temer por la
continuidad de sus vuelos (La Jornada de Chubut, 3-7-1962). Hubo reuniones
entre representantes de las diferentes provincias involucradas y le solicitaron a
Aerolineas una comunicacion formal al respecto. Al mismo tiempo, dos
diputados nacionales por la Patagonia se dirigieron al presidente de Aerolineas
para reclamarle por la “tremenda amenaza” a la conectividad de la regién
patagonica que implicaria el fin de los vuelos de las aeronaves a piston y
solicitar que se suspendiera su venta o bien se conviniera “con las provincias
los medios para el mantenimiento del servicio” (Recorte periodistico, s/d).

La agitacion en la Patagonia continué creciendo y el presidente de
Aerolineas, Miguel Moragues, se vio obligado a brindar aclaraciones en una
conferencia de prensa con medios del sur, tras la cual la compafia emitié un
comunicado negando que estuviera en sus planes la suspension de servicios
en la region. El comunicado afirmaba que todas las escalas se operarian con
los Avro, mientras se procederia a la desprogramacion de los DC-3 de acuerdo
con el plan de racionalizacién de la empresa. “[Moragues] Advirtio, eso si, que
en algunos sera de imperiosa necesidad realizar trabajos de escasa
envergadura, sobre todo de compactado y mantenimiento de pistas, con el
objeto de eliminar la presencia de piedras, que actualmente causan deterioros
en las palas de las hélices, flaps y fuselaje de los aviones a pistén”. Moragues
habia sostenido que las obras no implicaban grandes erogaciones y podian ser
encaradas “por las autoridades locales de cada lugar, con la colaboracién de
sus fuerzas vivas, como ya ha ocurrido en otras zonas del pais de menores
recursos y posibilidades que la Patagonia” (Aerolineas Argentinas, 15-7-62).
Una entrevista al gerente de Aerolineas en Rio Gallegos, insistia en mismo
argumento. Las escalas no se suspenderian, aunque iba a ser imprescindible
realizar el arreglo de las pistas, que resultaria sencillo y poco costoso. El
gerente llegaba a la misma conclusion: la necesidad de una accion coordinada
de las fuerzas locales (provinciales, municipales, “fuerzas vivas”), para llevar a
buen fin los trabajos necesarios, pero agregaba un elemento: el reconocimiento
de que era imposible que el organismo nacional en el que en realidad recaia la
responsabilidad por la infraestructura de tierra (la Direccion General de
Circulacion Aérea y Aerddromos) pudiese poner a punto semejante cantidad de
aerodromos, “por la falta de recursos economicos” (Recorte periodistico de Rio
Gallegos, s/d).
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Mapas 1, 2 y 3: Las rutas de Aerolineas en la Patagonia

De izquierda a derecha 1950 (los comienzos de Aerolineas), 1961 (antes
de la introduccién de los Avro) y 1970 (en los albores de la desprogramacion de
los Avro).
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Memorias de Aerolineas Argentinas.

El problema de las limitaciones en las condiciones de operacion de los
Avro era entonces, ciertamente, real. Es posible que Aerolineas no hubiera
estado al tanto de esa limitacién a la hora de decidir su compra, al tratarse de
un avion todavia en fase experimental; es mas probable, tal vez, que el asunto
se haya subestimado inicialmente, o bien porque se supuso que su solucidon
resultaria mas sencilla desde el punto de vista técnico y econémico o, quizas,
porque inicialmente se planeaba suspender escalas poco redituables, de bajo
trafico y con aerédromos precarios?’, un camino que quedé bloqueado por la
fuerte reaccion que esa posibilidad gener6 en la Patagonia'®. La supervivencia
de los DC3; y DC-4 en Aerolineas, también se vincul6 a la aguda inestabilidad
politica (y en la direccion de la compafiia) en esos afos.

Lo cierto es que los aer6dromos del sur no fueron mejorados con fondos
locales y que los DC-3 (que en principio debian venderse en 1963 para hacer
frente a la compra de los aviones nuevos) continuaron volando para la
compariia a esos destinos hasta 1966, cuando se los traspaso, junto a las rutas
a las que servian, a la lineas aérea de fomento que operaba la Fuerza Aérea -
Lineas Aéreas del Estado, LADE (véase mapas 2 y 3).

17 La Asociacién Argentina de Aeronavegantes denuncié, en una solicitada posterior al
accidente de la puerta, que Moragues habia declarado (en Tucuman, en ocasion de la
reapertura de su aeropuerto), “que si la infraestructura nacional no permite la operacién del
Avro, Aerolineas Argentinas levantard sus bases y eliminara los servicios correspondientes”.
AAA (4-9-62) s/n. Varios articulos de la prensa patagoénica hacen referencia a expresiones en
este mismo sentido de “altos funcionarios” de la compaiiia.

18 Y que seguramente hubiera encontrado fuerte resistencia en los sectores nacionalistas de
las Fuerzas Armadas, siempre preocupadas por la fragil soberania del espacio patagoénico.
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4.2.- Aerolineas y los jets en el cabotaje

Introducidos primero en el trafico internacional de Aerolineas, los
aviones a reaccion parecian ofrecer grandes ventajas para el cabotaje y los
vuelos regionales. Eran mas costo-eficientes, tenian mayor autonomia de vuelo
y podian volar en casi cualquier condicion climatica, lo que permitia aumentar
su coeficiente de uso. Sin embargo, eran mucho mas exigentes que los turbo-
hélice o las aeronaves a piston en cuanto a la infraestructura de tierra.
Requerian largas pistas de concreto y equipos que hicieran posible el aterrizaje
por instrumentos (Instrumental Landing System o ILS), lo que limitaba mucho
su uso en la Argentina. Asi, los Caravelle se utilizaron exclusivamente para
vuelos directos entre Buenos Aires y los escasos aeropuertos argentinos que
contaban con esas condiciones: Coérdoba, Mendoza, Corrientes, Salta,
Bariloche y Comodoro Rivadavia. Dejando a un lado las localidades mas
pequefias, que tenian infraestructuras muy rudimentarias, la mayoria de las
ciudades medianas (incluidas varias capitales de provincia) tenian aeropuertos
que no podian habilitarse para los jets. Rosario, por ejemplo, recién en 1972
dispuso de una pista de 1000 metros, que en 1978 se extendié a los 3000
metros y adquirié sistemas para el vuelo por instrumentos.

A fines de la década del sesenta, la decision de desprogramar los Avro y
reemplazarlos por B-737 plante6 un dilema para esas ciudades y forzo al
Estado a acelerar la adecuaciéon de la infraestructura aeroportuaria. Dos casos,
los de Mar del Plata y Ushuaia, nos permiten iluminar las tensiones y
expectativas que el proceso generaba. Las pistas de los aeropuertos de
Ushuaia y Mar del Plata, aunque ambas asfaltadas, resultaban inadecuadas
por su corta extensién (menos de 2000 metros) y porque carecian de sistemas
para el vuelo por instrumentos y fueron dejadas afuera de las rutas del
Caravelle en los afios sesenta. Mar del Plata, por entonces la principal ciudad
turistica argentina, recibia entre 1960 y 1965 alrededor de 1.400.000 turistas al
afo; ese namero crecié decididamente a partir de 1967, cuando se alcanzoé la
cifra de los dos millones de visitantes, que se concentraban en la temporada
estival. De ellos, alrededor del 1,5% llegaron por via aérea (Pastoriza (2011)
p.276). El gobierno provincial y las fuerzas locales estaban fuertemente
interesados en volver posible la llegada de aviones mas grandes, porque
consideraban insuficientes los servicios en el verano, pero también porque
especulaban con las posibilidades de la ciudad de convertirse en un destino de
“sol y playa” internacional. En ese marco, en 1961 se puso en marcha un
proyecto para ampliar y modernizar el aeropuerto, convirtiéndolo en un
verdadero aeropuerto de alternativa internacional, cuyo centro era la
construccion de una nueva pista, transversal a la existente, de alrededor de
3000 metros de extension (La Capital, 29 de abril de 1965, p. 4). Aun cuando
las expropiaciones de tierra necesarias (pagadas por la Provincia) finalmente
se ejecutaron, la Secretaria Aeronautica de la Nacién no inicié las obras. El
tema del aeropuerto fue materia de debate publico en la ciudad y se realizaron
peticiones a presidentes y gobernadores (constitucionales y de facto)
solicitando al menos una provisoria ampliacion de la pista de sus 1760 metros a
2300 metros. Sin embargo, la reforma y modernizacién del aeropuerto de Mar
del Plata llegaron recién en 1970, durante la dictadura de Ongania, cuando la
incorporacion de los Boeing a la flota de Aerolineas puso en riesgo la
continuidad de los servicios. Las obras realizadas tuvieron una envergadura
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menor que las previstas en el proyecto anterior: la pista fue repavimentada,
pero no extendida, y se moderniz6 el equipamiento de tierra con la
incorporacion de ILS, radiofaro y radiobalizas?'®.

Frente a una coyuntura similar -la desprogramacién de los Avro- Ushuaia
correria una suerte diferente. Situada en la Isla Grande de Tierra del Fuego, la
ciudad mas austral de la Argentina, dependia de modo crucial del transporte
aéreo, pero todavia tenia una poblacion estable y un flujo turistico muy
reducidos. Aerolineas volaba regularmente a Ushuaia desde comienzos de los
afios cincuenta en aviones DC-3 y DC-4 y luego en Avro. El aeropuerto era
muy deficiente: la pista corta, mal orientada y de acceso peligroso, carecia de
los sistemas de apoyo en tierra suficientes, en medio de un clima desafiante y
muy variable (Vrsalovi¢ 1998, pp. 101-102). Al tratarse de un destino de bajo
trafico, en 1970 Aerolineas resolvio el traspaso de la ruta a LADE, lo que
significaba menos vuelos y un servicio mas precario?°.

El proceso de cambio técnico dio inicio, ademas, a una gradual
concentracion de las rutas de la compafiia en vuelos desde y hacia Buenos
Aires. En 1961 el 36,5% de los pasajeros de Aerolineas salian desde Buenos
Aires, mientras el 39% lo hacia en 1970, y la empresa redujo sus escalas de 49
a 46 durante ese periodo (Memorias de Aerolineas Argentinas, 1962 y 1970)L.
Se trataba de una tendencia incipiente que se aceleraria en los afios
siguientes, ya que aviones mas grandes como los B-737 resultaban rentables
en las rutas con mayor trafico y pocas escalas (véase la reduccién de escalas
en mapas 5 y 6). Su efecto se veria agravado, ademas, por la quiebra de
algunas de las compafias privadas de cabotaje, que durante algunos afios
habian conectado ciudades dentro de una region (como fue el caso de TABA
en 1966). Asi, en términos del trafico total, en 1960 73 aeropuertos nacionales
recibieron pasajeros de cabotaje, mientras para 1969 el niumero se habia
reducido a 65, con la suspensién de vuelos a muchas localidades del noreste
del pais (INEC 1969, pp. 21-23). En general, la tendencia fue a una menor
conexién directa norte-sur y noroeste-noreste que no estuviera mediada por
Buenos Aires y a la pérdida de conectividad intra-regional, visible por ejemplo,
en el caso de la Mesopotamia- noreste- y en la reduccién del papel de Cérdoba
como “hub” central (nétese el cambio entre los mapas 4 y 5).

19 Mar del Plata tendria que esperar hasta que nuevos intereses e ilusorias proyecciones de
figuracion internacional llevaran a la construccion de su aeropuerto internacional de alternativa,
en el marco de las preparaciones para el Mundial de Fuatbol 1978, durante una nueva dictadura
militar.

20 Recién a partir de 1975 comenzo agitarse la posibilidad de ampliar la aeroestacion existente
o de construir una completamente nueva. Las gestiones avanzaron muy lentamente: en 1981
se firmo6 un convenio para la construccion de un nuevo aeropuerto, que se inauguré recién en
1997 Desde 1984, sin embargo Aerolineas volvié a tener vuelos a Ushuaia, tras un periodo
experimental que mostré6 que era viable el aterrizaje de los Boeing 737 en el aeropuerto
existente. Vrsalovi¢ (1998) pp. 111-112.

21 Las cifras de cabotaje incluyen los movimientos desde Aeroparque y desde el Aeropuerto
Internacional de Ezeiza, que entre 1963 y 1970 por lo menos, operaba vuelos de cabotaje. Las
cifras nacionales de trafico de aeropuertos reflejan una tendencia similar. Del 35% las partidas
de pasajeros desde Buenos Aires pasan al 41% del trafico total de cabotaje. INEC (1969) pp.
21-23.
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Mapas 4 y 5.- Rutas de Aerolineas Argentinas en el centro y norte del pais

(Izquierda) en 1970 (antes de la desprogramacion de los Avro) y (derecha) en
1977 (flota jet)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Memorias de Aerolineas Argentinas.

5.- Trabajadores aeromoviles, tecnologia y poder
5.1. Los Avro y las relaciones de poder entre los gremios aeronauticos

Las transformaciones tecnoldgicas de los aviones implicaron por
supuesto una amplia gama de cambios en las condiciones de trabajo, en las
experiencias, en las practicas y en las relaciones de poder entre los
trabajadores aeromoviles. Desde hace unos afos, algunas de estas cuestiones
estdn comenzando a ser puestas en foco. Asi, por ejemplo, desde una historia
del feminismo Dorothy Sue Cobble ha analizado en el caso norteamericano,
mientras empeoraban las condiciones laborales de las azafatas en los afos
cincuenta y sesenta, la generalizacion de jets de fuselaje ancho (como los B-
737) implic6 un fuerte aumento de su ndmero (mientras se reducia
relativamente el de los pilotos), lo que fortalecioé sus organizaciones sindicales y
les permitié luchar eficazmente por convertir a su trabajo en una carrera y no
una mera estacion previa al matrimonio y contra las discriminaciones por edad
y peso (Cobble, 2004, p. 76) 22,

En el caso de Aerolineas, la renovacion de la flota implico la pérdida de
empleos y produjo fuertes tensiones dentro de los gremios aeronauticos y entre
estos y Aerolineas. La llegada de los nuevos aviones formaba parte de un
proceso de racionalizacién de la empresa para avanzar hacia el objetivo de la
autosuficiencia econdmica, un camino en el que, admitia M. Moragues en 1962,
deberia “prescindirse de algun personal, inclusive navegante y técnico, dada la

22 Otros aspectos, ligados a las transformaciones de practicas, percepciones y experiencias de
los pilotos, por ejemplo, han recibido también atencién académica. Véase por ejemplo el
trabajo de Chihyung Jeon sobre cémo cambié la formacion de los pilotos a partir de la
introduccién de los simuladores de vuelo -que simulan la cabina y sus instrumentos y no
condiciones del aire-, contribuyendo a construir una identidad de los pilotos como operadores
de maquinas (Jeon, 2015).
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mayor simplicidad de manejo y mantenimiento que caracteriza a los nuevos
aviones” (Aerolineas Argentinas, 3-9-1962).

De acuerdo con el propio Moragues, para septiembre de 1962 se habia
reducido la planta en unos 400 trabajadores, un proceso que él calificaba de
poco conflictivo “ya que se operd con personal en condiciones de jubilarse, con
otros que no llenan las capacidades técnicas y no reponiendo vacantes”
(Aerolineas Argentinas, 3-9-1962). La cuestion de la racionalizaciéon en el
Estado era, sin embargo, un delicado tema politico. Asi, un afio mas tarde, en
respuesta a un pedido de informes del Congreso, la empresa se cuidaba bien
de enfatizar que la estandarizacion y modernizacion de la flota, aunque
implicaba menor demanda de personal de mantenimiento e inspeccion, no
apuntaba a crear

“un problema social [...] Simplemente se sefiala la posibilidad de que la mano
de obra sobrante con la desprogramacion de la flota a piston pueda ser
utilizada por la empresa estatal en la realizacion de trabajos a terceros, para
aumentar asi su ingreso, en lugar de dedicarla a una flota propia deficitaria.”
(Poder Ejecutivo Nacional, 24-6-1964, s/n)

Estas politicas tuvieron lugar en un periodo caracterizado por la puja
distributiva permanente entre los distintos sectores de la sociedad, alimentada
tanto por factores politicos, como por los periddicos golpes de timén
econdémicos (Aroskind, 2003, p. 89). En un contexto de aguda conflictividad en
otros gremios de servicios (que se habia manifestado, por ejemplo en las
grandes huelgas ferroviarias de 1961), la inflacion creciente y las amenazas a
los puestos de trabajo pusieron a los sindicatos aeronauticos en guardia.
Desde 1952 los trabajadores ligados a las lineas aéreas se separaban en dos
grandes ramas, los sindicatos de “tierra” (APA, Asociaciéon del Personal
Aeronautico y la Asociacion del Personal Superior y Profesional de Empresas
Aerocomerciales) y el de *“aire” (la AAA, Asociacion Argentina de
Aeronavegantes). La AAA estaba atravesada ademas por tensiones entre la
minoria de pilotos -cuyo salario era cerca del doble del de mecénicos, radio-
operadores y navegantes y hasta cinco veces mayor que el de los asistentes
de vuelo (entrevista a J. M, 2014)- y el resto de los aeronavegantes, que eran
mayoria y controlaban el gremio. “En las discusiones salariales- sostiene
Enrique Agro, ex-piloto- los pilotos sentian que sus intereses no estaban
protegidos” (Agro, s/f).

La llegada de los Avro afectaba en primer lugar a los radio-operadores,
ya que la aeronave, con sus modernos sistemas de comunicacion, no los
requeria abordo. La posicion de la mayoria de la AAA era, por lo tanto,
contraria a la desprogramacion de la flota a piston. El malestar ya se habia
manifestado en enero de 1962, canalizado por las declaraciones publicas (en la
prensa escrita y en la television) y en el Congreso Nacional -como vimos- del
diputado Sammartino. Los técnicos, que se enfrentaban a un periodo de re-
entrenamiento y re-conversion a las nuevas maquinas, pero que suponian -y
quizas habian negociado- que no habria despidos masivos entre sus filas,
salieron entonces a defender a la compaiiia y a los Avro. En una solicitada
publicada a mediados de enero denunciaron la “mala informacion” del diputado,
“sorprendidos” por las dudas que sus declaraciones echaban sobre el
mantenimiento de los aviones y, en general, sobre las condiciones de
seguridad de la compaiiia, “mundialmente reconocidas”. “Con respecto a la
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renovacion de su flota -afirmaban-el personal esta plenamente identificado con
las autoridades de la Empresa”. Sin negar de plano las diferencias gremiales
que el tema comenzaba a agitar, consideraban que el “desarrollo de la
empresa” (la necesidad crucial de hacerla mas rentable) estaba por encima de
ellas (APA, 15-1-1962).

En mayo, la AAA, que estaba en medio de una muy tensa disputa
salarial con Aerolineas por de la re-negociacion del Convenio de los tripulantes
de cabina, criticd6 publicamente a Moragues, acusandolo de causar, con su
deseo de bajar el déficit a toda costa, un aumento de los accidentes??. La
solicitada sembraba dudas respecto a los aspectos financieros de la operacion
de compra de los Avro, sugiriendo que los costos finales habian sido mucho
mas elevados que los pactados, y resaltando que se trataba de una aeronave
en fase experimental. La AAA, aunque declaraba su “devocion” a la empresa y
su deseo de “no ser instrumento de ninguna forma de manejo en contra de
Aerolineas Argentinas”, se montaba en el clima de cuestionamientos encendido
por Sammartino como estrategia para conseguir sus objetivos gremiales, entre
los cuales figuraba cada vez mas explicitamente la renuncia de Moragues y la
caida del proyecto Avro que él habia llevado adelante (AAA, 31-5-1962).

El accidente con la puerta en agosto de 1962, brindo la perfecta
oportunidad de una nueva arremetida contra Aerolineas y los Avro. El 3 de
septiembre, la AAA publicé una solicitada en la que ponia en duda la seguridad
del avidn. Consideraba la adquisicién del Avro “aventurada mas alla de limites
razonables”, por tratarse de un “prototipo en experimentacion” y denunciaba las
medidas ad hoc tomadas por la compaifiia para garantizar la seguridad a
espera de la llegada de los técnicos ingleses (ordenar que los tripulantes
viajaran atados, evitar la presurizacion de la cabina y colar bajo, etc), como
producto de la “desaprension” y la “improvisacion” de la gestion “empresaria”
del administrador de la compafia. Para la AAA, la gestibn de Moragues se
inspiraba Unicamente en la divisa de la reduccion del déficit y el camino elegido
era el de las victimas y los despidos (AAA, 4-9-1962). Como prueba de su
“insensibilidad” sefialaban que Moragues estaba financiando la renovacion de
su flota con recursos provenientes de “los seguros de los siniestros que se
produjeron durante su administracion, dos DC-6 y dos Comet IV” (Correo de la
Tarde, 7-9-1962). La AAA solicitaba la intervencion de Aerolineas y la remocién
de sus autoridades, “un reclamo humano, técnico y popular que hace a la
seguridad del vuelo”.

Los pilotos de la linea Avro, reaccionaron entonces defendiendo a la vez
al Avro y a sus puestos de trabajo, y oponiéndose a lo que leian entre lineas en
la solicitada de la AAA: la puesta en duda de su “criterio para evaluar las
hipotéticas desventajas del avion” (Agro, s/f). Apoyados por la empresa, que
encontré en ellos un aliado contra el gremio, los 43 pilotos de la linea Avro
publicaron otra solicitada, financiada con un adelanto de sueldo. Invocando la
“responsabilidad y autoridad” que les conferia “su capacitacion técnico-
profesional”, consideraban que el Avro cumplia “eficientemente” las funciones
para las que fuera disefiado, siendo capaz de reemplazar con mayor seguridad
y ventaja a la flota a piston. Sostenian que el “problema surgido del 'control de
puertas cerradas", habia sido encarado adecuadamente “con la colaboracién
de pilotos y personal técnico” y que pronto se arribaria a una solucion definitiva

23 El 23-5 la AAA publico una solicitada sefialando que la Argentina estaba en el primer lugar
en la estadistica mundial de accidentes aéreos. La Razén (20-1-62).
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(Pilotos, 6-9-62). Aungque en una conferencia de prensa el 7 de septiembre la
AAA procuré bajarle el tono a la disputa y asegurd que la solicitada de los
pilotos no absolvia de responsabilidad a Moragues, y que estos se hacian
“solidarios con el pedido de la AAA en todas sus consecuencias” (Correo de la
Tarde, 7-9-1962), la ruptura con los pilotos no hizo sino profundizarse
rapidamente. Los pilotos firmantes de la solicitada fueron expulsados de la AAA
y comenzaron a organizar su propio gremio, al que se fueron sumando los
pilotos de las otras lineas. La nueva entidad, la Asociacion del Personal de
Lineas Aéreas (APLA), conseguiria personeria juridica en 1965, tras muchas
peripecias.

El resto de los gremios también intervinieron en la disputa. A mediados
de septiembre aparecieron en la ciudad de Buenos Aires afiches y luego una
solicitada en los diarios firmados por APA, criticando la compra de los Avro y
cargando las tintas, del mismo modo, contra la direccidbn de la empresa.
Sostenian que la compra de los Avro implicaria la cesantia de 2000 técnicos, y
echaban dudas sobre la seguridad de la empresa en la que -denunciaban- se
trabajaban “horarios abrumadores”; consideraban, ademas, que los Avro eran
peligrosos y sugerian que Moragues habia gestionado la compra guiado por
intereses espureos (Correo de la Tarde, s/f) Los afiches provenian, al parecer,
de un sector disidente dentro de APA (“ex-dirigentes descalificados de la
entidad”) y la conduccién del gremio se ocup6 de desmentir sus afirmaciones
en una conferencia de prensa, afirmando que formaban parte de una campafa
de desprestigio de Aerolineas Argentinas. “Existen quizds -sugeria APA-
intereses politicos, tales como el deseo, en algunos sectores, de que la compra
de aviones no se realice en Inglaterra, sino en Estados Unidos o en Rusia”
(Correo de la Tarde, s/f). Para APA “la verdadera razon de esta camparfia habra
que buscarla en una re-edicion de los intentos de liquidar a Aerolineas
Argentinas. Y nosotros decimos una vez mas que sea quien sea su presidente
(...) defenderemos nuestra fuente de trabajo como tal y como empresa del
Estado que nos enorgullece como trabajadores y como argentinos” (Noticias
Graficas, sf/f). Otro de los gremios, el que reunia a cargos directivos y
profesionales universitarios de las compafiias aéreas, se manifestd en el
mismo sentido, considerando que la campafa de desprestigio era encabezada
por los “inevitables desplazados por el progreso técnico” (La Razdén, 12-9-
1962).

Las tensiones en torno al Avro no fueron meramente discursivas y en
mas de una ocasion hubo actos de sabotaje por parte de tripulantes. En una
ocasion, por ejemplo, se encendi6 el indicador de puerta abierta en vuelo y el
comandante Loffler debié regresar rapidamente al aeropuerto del que habia
partido. Sospechando la complicidad del personal de servicio abordo, Loffler
asegurod en la siguiente escala la puerta con unas sogas: el indicador volvié a
encenderse en vuelo y al aterrizar, comprobd que las sogas habian sido
cortadas con un elemento filoso (Martinez Echave, mimeo)?-.

24 Otro comandante, Sergio Chayep, también comprobé un intento de sabotaje.
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5.2.- Nuevas practicas profesionales, nuevas jerarquias

Aquellos a quienes el progreso técnico no dejaba sin empleo, debieron
pasar por un proceso de re-calificacion. Para los pilotos, por ejemplo, la
introduccion de los Comet, los primeros jets de Aerolineas, implic6 no soélo
familiarizarse con un entorno de instrumentos desconocido y aprender
procedimientos nuevos, sino también una re-educacion de la percepcion y de
las reacciones y rutinas fisicas automatizadas por afios de practica. En los
aviones a piston, las sensaciones procedentes de los controles permitian
“sentir” de manera mas directa, por ejemplo, si el avién estaba levantando o
bajando la nariz o si se estaba presionando excesivamente al motor durante un
ascenso. Con los jets, en cambio, esa informacion dejo de estar disponible. El
sistema hidraulico de los controles de los Comet, por ejemplo, hacia que las
sensaciones fisicas que ellos proporcionaban a quién los manipulaba, ya no
fueran indicativas de las cargas realmente impuestas, por lo que el piloto debia,
por ejemplo, ignorar esos datos sensoriales que podian conducirlo a
movimientos largos de los controles en el despegue, que podian resultar
peligrosos (P.R.W.D. 1953, p. 537). En términos generales, entonces, se tratd
de un pasaje desde una practica sostenida por un input de sensaciones tactiles
e informaciones visuales, a un predominio de lo visual.

Por otra parte, como vimos, la mayor complejidad de las aeronaves
modernas hizo obsoleta la presencia de figuras como la del radio-operador y
mas tarde del navegador. Eso forz0 a los pilotos -y al comienzo a los
navegadores- a adquirir nuevas competencias (licencias de operacién de radio
VHF, por ejemplo) y también supuso una mayor carga de tareas y una mayor
exigencia. Como se trataba de una tecnologia innovadora, ademas, en un
comienzo la falta de familiaridad y el propio proceso de ajuste de esas
innovaciones a partir de su uso, dio lugar a procedimientos muy rigidos, que
generaban en los pilotos una sensacioén de desconfianza en el “manual’. En el
caso del Avro esto se intensificaba porque su uso en Aerolineas formaba parte
-como vimos- del testeo de los aparatos. Por ejemplo, se suponia que los Avro,
al presurizar, permitirian pasar por encima los compactos frentes frios que
habitualmente se formaban al sur de la provincia de Buenos Aires (con
direccién sudoeste-noreste) y que con tanta frecuencia resultaron fatales para
los DC-3 y DC-4 en los afios cincuenta. Sin embargo, al seguir esa instruccion
los pilotos se encontraron con que los conducia situaciones riesgosas: aunque
les habian dicho que “si subias diez mil metros 0 mas ya estaba bien”, se
encontraban con que a esa altura “estabas en el corazon de la tormenta (....)
Entonces empezamos a usar el sistema del DC-3 [pasar por la parte baja de
las nubes], con la ventaja de que teniamos radar” (entrevista a J.R.)%.

La formacion y el entrenamiento de los pilotos para las nuevas maquinas
constituyen un espacio clave en las relaciones de poder y las jerarquias
internas del sector. Los pilotos mas antiguos, los primeros del escalafon,
ejercian el poder en la estructura técnica de la Aerolineas (eran gerentes de
operaciones, jefes de linea, instructores). Los demas pilotos los llamaban “los
apostoles”, porque eran doce. Entre ellos estaban los comandantes entrenados
en Inglaterra tras la compra de los Comet y que quedaron a cargo de la nueva

25 La estrategia implicaba una merma de la distancia que se podia recorrer y de la rentabilidad
de los aparatos, porque al descender se incrementaba el consumo de combustible y el Avro
tenia una autonomia bastante limitada.
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linea y de su “escuela” en la compafia. Pero la nueva tecnologia era compleja
y, en algunos de ellos, antigiiedad y capacidad técnica no iban de la mano. Fue
el caso del instructor de Comet responsable de comenzar con el entrenamiento
local de pilotos en febrero de 1960, que tenia una experiencia muy breve en la
nueva aeronave. Su impericia termind en esa ocasion con un accidente grave -
aunque sin victimas- que dejoé permanentemente fuera de servicio al avién. “Un
piano que se cae, asi caimos” -recordaba A. B., uno de los pilotos-“Y todavia
este sefior instructor lo mir6 como echandole la culpa a C [el piloto que era
entrenado para comandante]. El instructor es el que tiene la culpa, si no lo
corrige a tiempo” (entrevista a A. B. 2014)2,

Las dificultades en el entrenamiento y las tensiones que eso generaba
entre pilotos e instructores derivaban también de las propias caracteristicas de
la “escuela inglesa” (de las falencias de las instrucciones que De Havilland
enviaba). Para J. R. “la escuela de los ingleses era muy complicada y daba
lugar a arbitrariedades”; al tener pocas especificaciones permitia que los
instructores pusieran “condiciones imposibles” (como poner fuera de servicio
dos motores a la vez) a algunos candidatos, para “liquidarlos” (entrevista a J. R.
2016).

A mediados de los afios sesenta, la compra de los Boeing 707, volvio a
implicar la reconversion de las tripulaciones destinadas a las rutas
internacionales y gener0 nuevos efectos en la estructura de poder de los
trabajadores aéreos. Algunos comandantes pasaron del Comet a Boeing, y se
produjeron ascensos apresurados en su reemplazo, como el de J.R. al que le
“tiraron” la jefatura de linea del Comet?’. Pero los efectos fueron mas
profundos. Entre los comandantes que pasaron a la la linea Boeing estaban los
“doce apostoles”, y fueron ellos los primeros en ser enviados a Estados Unidos
a hacer la habilitacion para los nuevos aviones. Algunos de ellos, incluido el
gerente de operaciones (“el San Pedro de los apdstoles”) reprobaron el curso.
“Entonces vino el jefe de instructores de la Boeing que era un texano que
media dos metros, y dijo no: el jefe de linea va a ser fulano, etc. Y se acabé ahi
los apostoles, fueron a parar a la lona” (entrevista a J. R. 2016). La nueva
“escuela” instalada por la Boeing implicé entonces, también, el fin del poder
discrecional que esos pilotos mas antiguos tenian sobre la formacién y, sobre
todo, sobre los ascensos de los pilotos que les seguian en el escalafon.

6.- Conclusiones

Desde su fundacion, Aerolineas Argentinas, una empresa estatal de
servicios publicos, habia tenido que responder a la vez a dos logicas. De un
lado, a una logica politica que apostaba a fortalecer el “poder aéreo” y que veia
en la aviacion comercial un factor clave de fomento de la integracion territorial y
del desarrollo en un pais de extensiones muy dilatadas y baja densidad
poblacional. Del otro, en los afios sesenta, frente a la presion de las compafiias
privadas y la preocupacion por el déficit fiscal, fue ganando preeminencia una
l6gica comercial que aspiraba a la eficiencia, a la reduccién del déficit e,
idealmente, a la rentabilidad de la compafia.

26 E| reporte oficial de la investigacion sobre el accidente del 20/2/60 dictamind que habia sido
una mala operacion del instructor.
27 Algo que fue resentido por algunos de los “apostoles”. Entrevista a J. R. (2016).
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La renovacion de la flota puso en tension ambas logicas. La introduccion
de aviones mas grandes resultaba mas eficiente en términos de costo en rutas
de mayor carga de trafico y con menos escalas. Eso condujo, desde los afios
sesenta a un proceso gradual de contraccion de la red de rutas
aerocomerciales de cabotaje en la Argentina y a que estas se concentraran
cada vez mas en lineas que partian de Buenos Aires, disminuyendo la
conectividad directa entre otras ciudades argentinas, entre regiones e intra-
regional (un efecto agravado por la quiebra de empresas como TABA). Aunque
el proceso era aun, como dijimos, incipiente, varias localidades pequefas y
medianas perdieron servicios aéreos desde mediados de los afios sesenta; en
algunos casos, como en los de la Patagonia, los servicios de Aerolineas fueron
reemplazados por los de LADE, que tenia una logica de fomento y continu6
volando aviones mas rudimentarios; en otro casos, como en los de General
Pico (La Pampa) o Villa Dolores (Cordoba), los destinos quedaron directamente
sin servicio aéreo al menos por varios afos.

La renovacion de la flota de Aerolineas tuvo entonces claras
consecuencias sobre la produccion social del espacio y sobre los procesos de
territorializacion (de nuevo, procesos estrechamente vinculados al poder),
“acercando” o “alejando” a las localidades a Buenos Aires o de otras ciudades
del pais o de su region y revirtiendo los que en los afios cincuenta habia sido
una creciente ampliacion espacial de la red de conectividad aérea,
reemplazada por una contraccion del tiempo (via el aumento de las frecuencias
y de la velocidad de los vuelos y de una reduccion de las escalas) para un
grupo, cada vez menor, de destinos nacionales.

La modernizacion de la flota no fue, entonces, solamente un problema
técnico (referido a los aviones o a los requerimientos minimos de las
infraestructuras de tierra) sino también un problema politico. Requeria grandes
inversiones publicas en infraestructura y sistemas de comunicacién y el reparto
de esos recursos escasos, siguid lineas de prioridad que respondian por
supuesto a consideraciones econdémicas relacionadas con el costo de las obras
necesarias (mayor en el caso de Ushuaia que en el de Mar del Plata, por
ejemplo) o con la demanda real o potencial de transporte aéreo, pero también a
necesidades politicas y a la capacidad de presion de quienes resistieron los
cambios técnicos hacian menos “méviles”. Asi, si bien podemos pensar que
probablemente Aerolineas hubiera resentido en términos econémicos perder la
ruta a Mar del Plata (muy redituable en el verano), la suspension de vuelos al
“gran balneario argentino”, al que todavia en los afios sesenta concurrian los
sectores mas acomodados del pais, hubiera tenido consecuencias mayores en
términos de la imagen publica de un gobierno responsable por esa suspension.
La disputa politica explica también otras “inercias” (en términos de Sheller
(2017)) como el caso de la capital de la provincia del Chaco (Resistencia) que
mantuvo (y mantiene hoy) su servicio directo a Buenos Aires y recibio
inversiones para la modernizacién de su aeropuerto en 1965, pese a estar
situada a solo 21 km de la capital de la provincia de Corrientes (Corrientes),
qgue disponia desde los afios cincuenta de un aeropuerto capaz de recibir
aviones a reaccion y también tenia un servicio directo a Buenos Aires (véase
mapas 4 y 5) o la supervivencia del servicio en la Patagonia con aeronaves a
piston entre 1962 y 19662,

28 Las provincias de Chaco y Corrientes tenian en 1960 una poblacion muy similar, que
representaba poco mas del 2,5% de la poblacion total de Argentina. Véase INDEC, Censo
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Los cambios técnicos tuvieron también efectos politicos en otras
escalas. Hemos analizado arriba cémo la modernizacion de la flota de
Aerolineas impacto de modo diferenciado sobre los varios tipos de trabajadores
moviles, unos beneficiados por la complejizacién de las maquinas (los pilotos,
que acabaron monopolizando las cabinas), otros perjudicados, transformados
en redundantes e inmoviles. Este proceso que agudizé las tensiones gremiales
(que se articulaban con los conflictos y reacomodamientos politicos que
rodearon el derrocamiento de Frondizi en 1962) y llevé a la escision del gremio
de aerotripulantes. El modo en que ese cambio se produjo, ademas, acabd por
darle a la Boeing, a partir de 1966 (cuando se incorporaron los B-707 y mas
aun con la llegada de los primeros B-737), un fuerte peso en materia de
formacion, entrenamiento y evaluacion de los pilotos de Aerolineas y de
modificacion y estandarizacion de la normativa que encuadraba la préactica
cotidiana de esos trabajadores aéreos. Esto -el peso cada vez mayor de las
compafias productoras de aviones, crecientemente concentradas- no
solamente alterd, como vimos, las jerarquias establecidas entre los pilotos, sino
que, junto a los efectos de la progresiva estandarizacion de las tarifas y de
multiples aspectos de la actividad aerocomercial por accion de la OACI y de
IATA, opero para restringir los margenes de libre decision, en general de las
lineas aéreas, y en particular de las lineas aéreas de paises periféricos.
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