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Consejo de Administracion Ginebra, noviembre de 2001

DECIMOCUARTO PUNTO DEL ORDEN DEL DIA

Informe del Director General

Sexto informe complementario:

Reunion de reflexion sobre las repercusiones
en la aviacion civil de los acontecimientos
ocurridos el 11 de septiembre de 2001
(Ginebra, 29-30 de octubre de 2001)

1. Losdias 29y 30 de octubre de 2001 se celebro en Ginebra una Reunidn de reflexion sobre
las repercusiones en laaviacion civil de los acontecimientos ocurridos €l 11 de septiembre
de 2001, presidida por e Embagjador Jean-Jacques Elmiger, representante de Suiza en €
Consgio de Administracion delaOIT.

2. La Reunion de reflexion examind dos documentos y una nota de informacion, que se
habian preparado para la Reunion. La crisis sefiald a la atencion la importante aportacion
gue hace este sector industria, tanto a las economias nacionales como a la economia
global. Los informes pusieron de relieve (y la Reunion lo confirmd) las consecuencias
econdémicas y sociales, sin precedentes por su volumen y por sus efectos inmediatos, que
han tenido estos acontecimientos para todos los segmentos del sector de la aviacion civil
(lineas aéreas, proveedores de servicios de navegacion aérea, aeropuertos, proveedores en
general, fabricantes de aviones y de motores, etc.). Por gemplo, en los primeros cuatro
dias que siguieron alos acontecimientos | as reservas nacional es disminuyeron en un 74 por
ciento en los Estados Unidos y las reservas mundiales (aparte de los Estados Unidos)
disminuyeron en un 19 por ciento. En e momento de empezar la Reunidn, la demanda
habia disminuido en un 20 por ciento en América del Norte, en un 10 por ciento en Europa
y en un 2,5 por ciento en Asia. Aunque pasaran varios meses antes de gque se pueda saber
con exactitud e impacto real en € empleo, las cifras inicides indican que mas de
200.000 personas han perdido o van a perder sus empleos en e futuro inmediato.

3. La Reunion de reflexion examing e impacto de los acontecimientos y los participantes
formularon respuestas estratégicas para superar la crisis, respuestas que podrian ser
consideradas por los gobiernos, los interlocutores sociales y la OIT. Insistieron en que la
crisis brindaba una oportunidad a los interlocutores sociales para mejorar y fomentar €l
didogo socia. El informe de la discusion, junto con el resumen del Presidente de la
Reunién de reflexion figuran en anexo a este documento. Por razones précticas, no fue
posible presentar este informe a la Comisién de Reuniones Sectoriales y Técnicas y
Cuestiones Afines en la presente reunién del Consegjo de Administracion.
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4. La Reunion de reflexion brindé ademés orientaciones sobre las cuestiones que han de
tratarse y sobre e documento de discusion que sera preparado por la Oficina para la
Reunion tripartita sobre la aviacion civil: consecuencias sociales y en materia de
seguridad de la crisis posterior al 11 de septiembre de 2001, que esta previsto celebrar en
Ginebra del 21 a 25 de enero de 2002. La Oficina seguira recopilando y analizando
informacion sobre las consecuencias sociales y sobre el empleo de la crisis, con vistas a
brindar informacién actualizada parala mencionada Reunién.

5. Se sometera ala Comision de Reuniones Sectorialesy Técnicasy Cuestiones Afines, en su
reunion de marzo de 2002, un informe completo sobre la Reunién tripartita sobre la
aviacion civil: consecuencias sociales y en materia de seguridad de la crisis posterior al
11 de septiembre de 2001.

6. EI Consgjo de Administracion tal vez estime oportuno autorizar al Director
General a comunicar € informe dela discusion y el resumen del Presidente:

a) alosgobiernos, pidiéndoles que transmitan estos textos a las organizaciones
de empleadores y de trabajadores interesadas;

b) a las organizaciones internacionales de empleadores y de trabajadores
interesadas, y

c) alasorganizacionesinternacionalesinteresadas.

7. El Consgjo de Administracion tal vez estime oportuno pedir al Director General
gue tenga en cuenta, cuando elabore las propuestas de trabajo futuro de la
Oficina, las recomendaciones presentadas por los interlocutores sociales en
relacion con la accion que se espera de la OIT, tal como queda reflejado en €l
resumen de la Reunion efectuado por € Presidente.

Ginebra, 9 de noviembre de 2001.

Puntos que requieren decisién:  parrafo 6;
parrafo 7.
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ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO

Reunion de reflexion sobre las repercusiones
en la aviacion civil de los acontecimientos Ginebra
ocurridos el 11 de septiembre de 2001 29-30 de octubre de 2001

Informe de la discusion

Introduccion

En sus observaciones preliminares la Sra. Sally Paxton (Directora Ejecutiva del
Sector de Didlogo Socia de la OIT) puso de relieve que la aviacion civil se habia visto
afectada de manera particularmente grave por los acontecimientos del 11 de septiembre.
Las estimaciones de la OIT indicaban que se habia producido en los Estados Unidos una
disminucién de la demanda de un 74 por ciento en los cuatro primeros dias, y que se
anunciaban para el proximo futuro mas de 200.000 pérdidas de empleo en las lineas aéreas.
En una reunién informal organizada por la OIT los dias 25 y 26 de octubre de 2001 se
detectaron consecuencias parecidas para €l sector del turismo. Se esperaba que |a presente
Reunion buscase soluciones concretas para mitigar las repercusiones sociales y sobre €l
empleo de estos acontecimientos, y que contribuyese a que la OIT se preparase mejor para
la préxima la reunion, cuyo titulo habia cambiado, pasando a denominarse Reunién
tripartita sobre la aviacion civil: consecuencias sociales y en materia de seguridad de la
crisis posterior al 11 de septiembre de 2001, que se celebraria en Ginebra del 21 a 25 de
enero de 2002. Se habian preparado dos documentos como base preliminar para €
intercambio informal de opiniones, los cuaes — sumados a los conocimientos de los
participantes y a las labores posteriores — deberian contribuir aque la OIT pusiera a dia
su informe paralareunion de enero.

El Presidente de la Reunién (el Embgjador representante del Gobierno de Suiza,
Sr. Jean-Jacques Elmiger) empezé dedicando un recuerdo a las victimas de los
acontecimientos del 11 de septiembre, que procedian de mas de 60 paises diferentes,
aunque en su mayoria fueran estadounidenses. Habia que felicitar ala OIT por su répida
reaccion ante |os citados acontecimientos, que se habia plasmado en la organizacion de dos
reuniones sobre los sectores econémicos mas gravemente afectados: e turismo y la
aviacion civil. Basdndose en las experiencias de la primera reunidn, la presente Reunion
tenia e doble objetivo de ayudar a definir la funcion de la OIT en la gestion de las
repercusiones sociales de la crisis y elaborar unas recomendaciones que mejoraran la
preparacion y los resultados de la reunion de enero de 2001 sobre la aviacion civil. Se
acogerian con especia agrado soluciones concretas a los problemas planteados, que
contribuyeran a definir la respuesta de la OIT a una crisis que afectaba con especiad
gravedad alos paises desarrollados.
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Documentos informativos y discusion general

En & resumen de documento de informacién, que habia sido preparado para la

Reunién por el Sr. Peter Morrell y e Dr. Fariba Alamdari, formulaban las siguientes
observaciones respecto de las consecuencias inmediatas del 11 de septiembre, basadas en
las estadisticas disponibles y en los datos publicados:

las repercusiones eran més graves que las que se degjaron sentir durante y después de
la Guerra del Golfo, conflicto que Ilegd también en un momento de descenso de la
actividad econémicay que coincidié con un aumento del miedo a volar por parte del
publico; lo méas probable era que la industria no se recuperara hasta que hubieran
transcurrido entre 18 y 24 meses,

la crisis habia acelerado las quiebras y reestructuraciones que ya habian empezado
como consecuencia del descenso de la actividad econémica;

las repercusiones diferian segun las regiones: los efectos habian alcanzado su mayor
gravedad en el tréfico interior de los Estados Unidos, en las rutas transatlanticas y en
aquellas cuyo destino o sdida era Europa; Asia y € Pacifico y los viges
intraeuropeos se habian visto menos afectados,

entre las consecuencias figuraban unas reducciones muy bruscas de la capacidad, a
medida que las lineas aéreas iban degando en tierra los aviones, con las
correspondientes pérdidas de empleos (las reducciones anunciadas hasta ahora no
eran necesariamente cifras totales definitivas), unos recortes salariales y la reduccion
de lajornada de trabgjo paralos trabajadores (especiamente en América del Norte), o
la congelacion de contratos, las jubilaciones voluntarias y la prohibicion de las horas
extraordinarias (en ciertos paises europeos); una linea aérea habia empezado ya
conversaciones sobre el trabajo compartido;

el didogo socia podia convertirse en un instrumento para reducir los conflictos y
gestionar la crisis; los sindicatos se hacian un planteamiento realista de la crisis y
habian gjustado en consecuencia sus posiciones para la negociacion, y se confiaba en
gue hubiera mayor cooperacién, especiamente entre los sindicatos y la direccion de
las lineas aéreas; sin embargo, todas las concesiones que se hicieran a corto plazo se
convertirian en objeto de reivindicacion por parte de los sindicatos en e momento en
que se dejara sentir la recuperacion del sector industrial;

los gobiernos ya habian adoptado medidas para garantizar la continuidad de la
cobertura de seguros y aumentar la seguridad; algunos gobiernos habian facilitado
cantidades en efectivo y garantias para la obtencion de préstamos, a reserva del
cumplimiento de determinadas condiciones (Estados Unidos), habian ayudado
mediante la retencion de los turnos («slots») y mediante reestructuraciones cuando la
quiebra era inminente (Europa), o habian intervenido para tratar de salvar una
compariia aérea nacional (Nueva Zelandia).

El Profesor Peter Turnbull (Universidad de Cardiff) confirmo que la naturaleza ciclica

de la demanda y de los ingresos (frente a los gastos fijos de las lineas aéress, y
especia mente a los gastos de mano de obra) habia condicionado de la siguiente manera la
respuesta de las lineas aéreas a otros descensos parecidos de la actividad ocurridos en €
pasado:

reducciones inmediatas de la capacidad,;

una repuesta «no sincronizada» entre la capacidad y €l empleo, es decir unareticencia
a mantener o restablecer el empleo y las prestaciones materiales, y un deseo de
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reorganizar el trabgjo para anticipar nuevas bajas de actividad, |0 que ocurria a
menudo en momentos en que las expectativas de los empleados habian ido en
aumento, exacerbando asi |os conflictos potenciales;

— en & ambito de las relaciones laborales, una mayor disposicién a compartir las
informaciones por parte de la direccion.

Para desarrollar un marco estratégico como respuesta a la crisis actual habria que
actuar atres niveles, contando con losinterl ocutores sociales como actores importantes:

— anivel de empresa: tener en cuenta los planteamientos innovadores en relacion con e
empleo y reducir otros costos cuando el redimensionamiento convenciona de las
empresas no fuera apropiado y cuando la motivacion de los empleados en un sector
de dta intensidad de servicios resultara fundamental; aprovechar la ocasion para
desarrollar €l didlogo social como herramienta de gestion de la crisis, citandose como
gjemplo € reciente acuerdo concluido entre British Midlands y sus pilotos;

— anive nacional: llevar a cabo intervenciones gubernamentales para brindar apoyo a
todos los componentes del sector — lineas aéreas y empresas afines (empresas de
restauracion, proveedores, etc.) — y para mitigar las repercusiones sobre las
economias locales, sobre todo teniendo en cuenta que muchos de estos empleos eran
de mayor cadlidad que las dternativas que se ofrecian a los trabgjadores, y en
particular alos que formaban parte de minoriasy alas mujeres;

— a nivel internacional: un mayor desarrollo del didlogo socia en relacién con los
problemas sociales y laborales (puesto que la seguridad ya quedaba abarcada por la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional — OACI) y con las cuestiones ligadas
ala competitividad que se planteaban a raiz de las subvenciones de los gobiernos; en
ambos casos era preciso seguir investigando.

En la discusion general que siguio, |os participantes dijeron acoger con satisfaccion la
rapida iniciativa tomada por la OIT para organizar la Reunion, y la consideraron
provechosa a efectos de la actuaciéon de la OIT para hacer frente a las repercusiones
sociales y laborales producidas como consecuencia de los acontecimientos del 11 de
septiembre, incluida la preparacion de la reunion sobre la aviacion civil, prevista para
enero de 2002.

L os participantes pusieron de relieve la calidad del documento de informaciony dela
nota de informacion que se habian preparado con muy poco tiempo, aunque sefidaron
diversas omisiones y correcciones. Entre éstas figuraban el hecho de que los informes no
reflgiaban la reestructuracion que ya se habia iniciado antes del 11 de septiembre (la
fragmentacion de empleos y servicios y su concentracion en empresas multinacionales de
tamario cada vez mayor), o las decisiones mas recientes de | as lineas aéreas en relacion con
el descenso de la actividad econdmica, y € gque no se tenia en cuenta la importancia del
cambio tecnoldgico. Algunos datos relativos a nimero de los aviones que se habian
dejado en tierra, a la postura negociadora de los sindicatos o a las cifras de trabagjadores a
los que éstos representaban en determinados paises requerian mayor precision (se citaron
gjemplos concretos en el caso de Lufthansa en Alemaniay de Air France en Francia).
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Puntos fundamentales de discusion

Repercusiones de la crisis

Para entender todo e acance de la crisis, es preciso examinar € sector de la aviacion
civil desde tres puntos de vista:

— €l de la propiedad (quién es el propietario de qué, si se permite que los extranjeros
tengan acceso ala propiedad y como afectatodo ello a sector);

— €l de las operaciones (quién rediza qué actividades y si el operador es publico o
privado, los efectos de la competenciay si 10s servicios se brindan desde dentro de la
empresao S se recurre a prestaciones externas), y

— ¢l de las normativas y sus competencias, tales como quién regula qué (incluida la
realizacién de beneficios) y como se regulan las cuestiones sociales y laborales.

Se reconocia que las repercusiones para e sector no se limitaban a unas pocas
categorias de personal, como pudieran ser las tripulaciones de cabinay de vuelo, sino que
afectaban también a quienes trabgjaban en e mantenimiento en e suelo, el embarque, la
restauracion y otros tipos de personal. Estas consecuencias se extendian més alla de la
propia aviacion civil, con vinculaciones ascendentes y descendentes que recorrian todo €l
sector del transporte aéreo, incluidos | os fabricantes de aviones y de motores, la gestion del
tréfico aéreo, los prestatarios de servicios, los proveedores, etc. Un representante de las
autoridades aeroportuarias hizo notar que los aeropuertos aln no se enfrentaban a pérdidas
de puestos de trabgjo, pero que sus dificultades econémicas iban en aumento a medida que
disminuian los ingresos por pasgero y por carga; los grandes ges de las rutas
internacionales, y en especial 10s aeropuertos de pequefio tamafio, eran 1os que tenian que
hacer frente alos retos més graves, y se mencionaron g emplos de pérdidas de ingresos, de
costos de seguridad adicionales y de reducciones de crédito en todo €l mundo.

También tenia que estudiarse la segmentacion del sector por regiones, dentro de las
regiones 'y por categorias. Los Estados Unidos en América del Norte e Irlanda en Europa
habian sido los paises mas gravemente afectados. Los transportistas de larga distancia en
ciertas rutas se habian visto més perjudicados, mientras que en Europa ciertos
transportistas regionales no necesitaban de ninglin apoyo para seguir con sus actividades.
En Asia, los gobiernos solian optar por la privatizacién para sus empresas de tamafio
mediano cuando se topaban con dificultades econdmicas. El esfuerzo realizado durante los
Ultimos afios para encontrar inversores privados y reestructurar estaba ahora en peligro a
causa de los acontecimientos del 11 de septiembre, y era de esperar una contraccion del
mercado, con las correspondientes repercusiones para | os trabajadores.

Todos los participantes estuvieron de acuerdo en que € sector ya estaba
experimentando dificultades econdmicas antes del 11 de septiembre de 2001. Algunos
pensaban que estos acontecimientos se estaban manipulando para justificar una
reestructuracion inmediata que ya se habia previsto tiempo atras. Ello no obstante, quedaba
claro que los ataques terroristas habian hecho caer a sector en una espiral descendente en
condiciones similares a las de un conflicto bélico que eran dificiles de controlar o de
detener. La actual situacion de crisiseranicay sin precedentes.

Pararesponder alacrisis, las lineas aéreas (entre las cuales se citaba como gemplo a
Lufthansa) ya estaban tratando de proyectar la demanda futura entre las distintas
categorias, a tiempo que tenian que hacer frente a otros retos como la contraccion del
volumen de créditos para futuras inversiones.
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Empleo, ingresos y redes de seguridad social

Existian muchos ejemplos de despidos anunciados, asi como algunas reducciones de
los salarios o de las jornadas sobre la base de |as cifras disponibles. Se trataba de cifras que
cambiaban cada dia, y los participantes convinieron en que era demasiado pronto para
conocer el verdadero alcance de la crisis. Asi por gemplo, se consideraba que las cifras
facilitadas como estimacion por la Asociacion de Transporte Aéreo Internaciona (IATA)
eran inferiores alas reales, ya que no tenian plenamente en cuenta |as repercusiones sobre
los empleados del sector o de otros sectores conexos que no fueran los empleados
contratados directamente por las lineas aéreas. También se facilitaron eemplos de
mecanismos destinados a atenuar la gravedad de la situacidn, como por ejemplo € reciente
acuerdo entre British Midlands y la asociacion de pilotos a fin de preservar € empleo e
importantes recursos humanos.

La industria se caracterizaba por un marco de relaciones laborales segmentado, que
contaba con una serie de convenios separados que abarcaban a las tripulaciones de vuelo,
las tripulaciones de cabina, los manipuladores de carga en tierra, 1os agentes de servicios a
cliente, los encargados de las pantallas de rayos X y los proveedores de servicios como,
por gemplo, los controladores de tréfico aéreo. Cabia la posibilidad de que esta
fragmentacion constituyera una fuente subyacente de problemas. Por jemplo, aungue las
compafhias de seguridad pagaban salarios reducidos y experimentaban un ato grado de
rotacién de su personal, no lo hacian de manera deliberada para comprometer la seguridad,
sino debido a la competencia y a los pardmetros financieros dentro de los que operaban,
gue les forzaban a mantener un bajo nivel de costos.

L os representantes de | os trabajadores sefialaron que la tendencia a recurrir a mano de
obra ocasional desembocaba en la presencia de personal poco preparado en puestos de
mucha responsabilidad. Ademés, la pérdida de empleos experimentada en los paises en
desarrollo, que disponian de pocas redes de seguridad sociad 0 que carecian de éllas,
significaba para los trabajadores del sector una clara caida en la pobreza. Estos fendmenos
parecian aconsgjar una menor precipitacion hacia la privatizacion total enraizada, en una
forma extremadel capitalismo mundializado.

Gestion del trafico aéreo

La gestion del tréfico aéreo se reconocia como un servicio importante, cuyas
actividades se realizaban a menudo en circunstancias especiales. La normativa impedia a
los prestatarios de gestion del tréfico aéreo obtener beneficios, dejandoles sin reservas
financieras para hacer frente a la crisis. Eran especialmente vulnerables cuando se
consideraban reducciones de costos. Mientras que los radares y el equipo asociado
representaban cerca del 35 por ciento de los costos de navegacion, el resto correspondia a
los costos de persona y, cuando existian presiones para reducir los costos, ésta era la
partida en que se reaizaban a menudo los ahorros. Los controladores del trafico aéreo
necesitaban una formacién continuay equipos nuevos, y sin ellos todas las flotas quedarian
entierra

Factores humanos

Se reconocia la importancia de los factores humanos, y que éstos merecian agui una
mencioén especial, pero en realidad se trataba de una cuestion transversal que afectaba al
resto de las cuestiones. El valor de una industria se media por € de aquello que resultaba
en ultimo término fundamental para ella, en este caso las personas que realizaban la labor
cotidiana atodos |os niveles. Era necesario entender mejor de qué manera reaccionaban las
personas en circunstancias digtintas.
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Tecnologia e inversiones

Las nuevas tecnologias eran los motores del cambio a efecto del empleo y de la
organizacion del trabgjo. Aun asi, la caida de los ingresos y de los créditos significd que
las compariias aéreas, las autoridades aeroportuarias y 10s operadores de navegacion aérea
se enfrentaban a un dilema respecto de las futuras inversiones que se necesitarian para
anticipar el regreso de la demanda, una vez que hubiera pasado lacriss.

Reestructuracion del sector, incluidas las asociaciones
y las alianzas mundiales

Por una parte las dianzas y el recurso a los codigos compartidos reflgjaban una
respuesta del mercado a una realidad econdémica. Algunos participantes consideraban que
€l sector de las lineas aéreas seguiria los pasos de la industria del automévil (donde media
docena de empresas representaban la mayoria de la produccion). No obstante, debido a
caracter cas reglamentado del sector, o que pareceria una fusion o adquisicién entre dos
compaiiias independientes (por jemplo una compra hipotética de una linea aérea nacional
principal por otra) repercutiria sobre el acuerdo bilateral existente entre los dos paises, y
requeriria la renegociacion del mismo. No obstante, aunque acabara por reducirse €l
nimero de compafias aéreas, cada aeropuerto y su personal en tierra seguiria
constituyendo una entidad independiente.

Primas de seguro

L os requisitos relacionados con las primas de seguro también se consideraban como
un aspecto importante que habia acarreado consecuencias inesperadas. Por gemplo, la
cancelacion del seguro de riesgo de guerra hubiera supuesto el cierre de la totalidad de la
industria de la aviacién civil, en caso de que 61 gobiernos no hubieran intervenido para
ayudar d sector.

Respuestas estratégicas

Cuestiones relacionadas con los marcos econémicos,
institucional y reglamentario del sector

El sector del transporte aéreo desarrollaba sus actividades en circunstancias
especiales. Por una parte, se encontraba en proceso de liberalizacion, quedando en pie de
igualdad con otros proveedores de servicios — esto es, asumiendo todos sus costos, sin
ayuda estata — mientras que, a mismo tiempo, ciertos aspectos seguian estando
reglamentados. Los acontecimientos del 11 de septiembre se produjeron en pleno proceso
de reorganizacion del sector, y esta situacion de reglamentacion parcia habia hecho més
dificil la adopcion de respuestas apropiadas y flexibles. Se sefiadaron varios gemplos
concretos. por gjemplo, ahora se habia suspendido la privatizacion de algunas autoridades
aeroportuarias.

Al abordar las disposiciones ingtitucionales y reglamentarias, los participantes que
representaban 0 que conocian las actividades de navegacion aérea consideraron que €l
marco reglamentario para esta parte de laindustria erainflexible, a permitir anicamente la
recuperacion de los gastos y no larealizacion de beneficios, dificultando asi la creacion de
reservas para hacer frente a tiempos de necesidad. Un representante de los operadores de
servicios argument6 que para una mayor liberalizacion de los costos y de la financiacion
en el mercado de los servicios de navegacion aérea, se permitiese a los operadores la
flexibilidad necesaria para responder a situaciones tales como la actual. Los representantes
de los trabajadores abogaron por otras soluciones para hacer frente a esta falta de
flexibilidad.
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Asistencia a las empresas

Los participantes destacaron la divergencia entre América del Norte y Europa en
relacion con € enfoque de los subsidios concedidos a sector para hacer frente ala crisis.
Mientras que en los Estados Unidos se habian concedido importantes subsidios a las lineas
aéreas para hacer frente a sus necesidades de liquidez y de reestructuracion, la Comision
Europea sélo apoyaba estas medidas para hacer frente a las pérdidas incurridas durante e
cierre del espacio aéreo de los Estados Unidos.

Atenuacion de las pérdidas de empleos e ingresos
y redes de seguridad social

Tanto en los informes como en el debate se aludié a ciertos € emplos de intervencion
gubernamental o de acuerdo negociado entre los interlocutores sociales a fin de hacer
frente a las repercusiones de la crisis en términos de empleo e ingresos para 10s
trabajadores. Algunas empresas instauraron la semana de trabajo de cuatro dias para todos
sus trabajadores, quedando cubierto el quinto dia con prestaciones de desempleo, y €llo en
lugar de despedir al 20 por ciento de la fuerza laboral (en los Estados Unidos se cito a
Southwest Airlines como gemplo de empresa que se habia centrado en proteger sus
recursos humanos a pesar de la reduccién de su capacidad). Se cité un g emplo de empleo
compartido. Los gobiernos habian ampliado o propuesto la ampliacion de las prestaciones
de desempleo y de seguro de salud y, en algunos casos, facilitaron subvenciones para la
reconversion profesional. Esta era una de las areas en que la OI T podia reunir informacion
sobre précticas 6ptimas paralareunion del mes de enero.

Cuestiones de seguridad

Aungue los participantes convinieron en que € historial del sector del transporte
aéreo en materia de seguridad no tenia nada que envidiar a de otros sectores, y en que los
acontecimientos del 11 de septiembre no se debieron a fallos mecénicos, se observaba no
obstante que alin cabia introducir mejoras. Aunque nadie hasta ahora habia contemplado la
posibilidad de que los aviones se convirtieran en armas de destruccion masiva, € hecho de
gue se hubieran producido cuatro secuestros simultaneamente indicaba la existencia de
fallos ligados a sistema. La asamblea triena de la OACI, celebrada dos semanas después
de los acontecimientos, estuvo dominada por la cuestion de la seguridad, a darse cuenta
todos los participantes que se trataba de un problema a escala mundial. A raiz de €ello, se
habia adoptado un plan de accion que ofrecia un programa de seguridad mejorado a los
paises miembros, propuestas para financiar medidas de seguridad adicionales y una
reunion de expertos sobre seguridad en e mes de noviembre, como preparacion para la
Conferenciaministerial de 2002.

Algunos participantes consideraban que se confiaba demasiado en la maquinariay en
la tecnologia para proporcionar seguridad, cuando de hecho se trataba Unicamente de
«herramientas» para uso de los directivos y trabgjadores encargados de garantizar la
seguridad y, en Ultima instancia, la proteccion. Se destacO la necesidad de introducir una
cultura de la seguridad que abarcara a la totalidad del sector (esto es, el factor humano).
L os controles de seguridad no eran uniformes: en algunos casos, las tripulaciones se veian
sometidas a multiples controles de seguridad, mientras que los manipuladores de carga no
eran objeto de ninguno.

Aungue las empresas consideraban a menudo que la seguridad era una cuestion de
definicion y de supervision, que no se prestaba a intervenciones de terceros, los sindicatos
opinaban que a los trabajadores, en su caidad de profesionales formados, les incumbia la
responsabilidad de aplicar las medidas de seguridad y de ser consultados al respecto. De
introducirse nuevas medidas de seguridad, podrian crearse hasta 28.000 nuevos empleos en
los Estados Unidos. Las cuestiones de seguridad estaban intimamente ligadas a las

Meetings\2001-11-0202-1-ES.Doc 7



condiciones de trabajo, como demostraba |a alta rotacion del personal en las actividades de
seguridad aeroportuarias como consecuencia de |os salarios comparativamente més bgjos y
las malas condiciones de trabajo. Los participantes trabajadores también sefidlaron las
ambigledades relativas a la jurisdiccion legal aplicable a las aeronaves en los vuelos
internacionales, que dejaban a los tripulantes desprotegidos en caso de violencia contra
ellos, asi como otras cuestiones relativas a la seguridad y la salud en €l trabajo y a los
derechos en e lugar de trabgo, como por gemplo la cobertura de maternidad.
Especialmente en el caso de Asia, persistia la discriminacion laboral contra las mujeres
tripulantes. tenian contratos mas cortos que la de los hombres y, en algunos casos, se
exponian a despido en caso de matrimonio.

El concepto de «seguridad sin fronteras» recibié amplio apoyo, y no se trataba tanto
de averiguar si € reforzamiento de la seguridad era sostenible, sino més bien si el sector
podia permitirse no reforzar la seguridad. Aunque € costo inicial de la mejora en términos
de seguridad procederia probablemente de los Estados, en €l futuro todo costo adicional se
trasladariaal pasgero.

También se dieron g emplos de transmision de conocimientos en materia de seguridad
aotros trabgjadores araiz de la congtitucion de alianzas entre lineas aéreas.

Restaurar la confianza del pasajero

Todos los participantes destacaron que el factor més importante para lograr que €l
sector arrancara de nuevo era restaurar la confianza de los pasgjeros en la seguridad de las
lineas aéreas y, en consecuencia, su disposicion avolar. Se facilitaron g emplos de mejoras
en los controles de equipajes y laintroduccion de «policias del aire». Algunas lineas aéreas
estaban ofreciendo tarifas reducidas para atraer a los pasgjeros, pero se trataba de una
solucion a corto plazo que distorsionaba € mercado.

Formacion (competencias, concesion de licencias
y certificacion)

L os participantes alcanzaron un consenso respecto de la necesidad de que el sector
dispusiera de una fuerza laboral de alta capacitacion y de una combinacion de aptitudes
gue fuera flexible para hacer frente a los cambios actuales. Los participantes consideraron
gue era necesario redlizar estudios y actuar sobre la base de las tendencias del empleo a
corto y largo plazo. Seis meses atrés, esta Reunion hubiera examinado la cuestion de la
escasez de pilotos y de mecéanicos. Hasta hace poco, por ejemplo, se habian experimentado
problemas con la contratacion y la retencion de ingenieros, ya que con frecuencia éstos se
pasaban alos sectores de latecnol ogia informatica, que competian con la aviacion civil por
los trabajadores con conocimientos técnicos especiaizados. Ademés, si hubiera mayor
didogo entre las partes, ciertos empleos podrian modificarse o reestructurarse.

Desgraciadamente, durante los periodos de disminucion de la actividad econdmica, se
observaba una tendencia a suprimir la formacién como medida de ahorro, préctica que
hipotecaba en gran medida € futuro y que debia evitarse a toda costa. Para disponer de
personal adecuadamente formado en |as diversas categorias de empleo del sector — se citd
como gjemplo e control del tréfico aéreo — era necesario que éste recibiera de tres a cinco
anos de formacion para poder hacer su trabgjo. En resumen, la formacion del factor
humano resultaba esencial respecto de una amplia gama de problemas. Se trataba de una
cuestion transversal que se planted en relacion con todos los puntos para la discusion
tratados en la Reunion. No obstante, se observaron divergencias respecto de algunos
puntos; |0s representantes de |os trabgjadores sugerian en particular que se introdujeran las
licencias para el persona de cabina, mientras que la direccion consideraba que los
procedimientos de contratacion y formacion existentes eran suficientes.
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Compartir las préacticas 6ptimas

Los participantes coincidian claramente en sefidar la necesidad de compartir la
informacion relativa a las précticas éptimas. Por gemplo, se habia hecho referencia en
repetidas ocasiones a modelo de la semana de cuatro dias, quedando € quinto dia cubierto
por las prestaciones de seguro de desempleo y dedicado a la formacion en materia de
seguridad, manteniendo de este modo una fuerza laboral que estaria disponible cuando se
produjera una expansion en el futuro.

Un posible «repertorio de recomendaciones préacticas»
(Grupo especial de tareas global de la OIT sobre empleo
y reinsercién profesional)

En términos generales, 10s representantes de |os trabajadores expresaron su apoyo a
un repertorio de recomendaciones préacticas y a la constitucion de un grupo especial de
tareas de la OIT sobre & empleo para la aviacion civil, pero los empleadores también
reconocieron la necesidad de disponer de unos principios comunes. Las conclusiones del
Coloquio sobre las consecuencias sociales y laboraes de la evolucion tecnolégica, la
desreglamentacion y la privatizacion de los transportes, que tuvo lugar en 1999, instaba a
la OIT a que convocara un foro permanente y tripartito de estrategia, en € que se podria
reunir el grupo especia de tareas. La presente Reunion habia facilitado a los participantes
un entorno oficioso como marco para las discusiones iniciales que podian desembocar en
un foro mas permanente para el dialogo social.

Dialogo social, gobiernos e interlocutores sociales
Transformacioén de la crisis en oportunidad

Si bien los representantes de |os trabgjadores son conscientes de que se llegard a una
nueva consolidacion, advirtieron que los acontecimientos ocurridos € 11 de septiembre no
deberian utilizarse para presentar y aplicar un programa sin consultar exhaustivamente a
todos los interlocutores sociales. Algunos apuntaron a mecanismos gemplares a escaa
europea como modelo de desarrollo en otros paises; entre dichos mecanismos figuraba la
celebracion de una reunion de emergencia € 12 de octubre, en la que los interlocutores
sociales del sector de laaviacion civil llegaron a un acuerdo, planificaron nuevas reuniones
para tratar la crisis y propusieron una reunién del grupo ad hoc de ato nivel sobre
cuestiones de seguridad con las contribuciones de los trabgjadores. El documento de
informacion habia aludido a medidas orientadas hacia un didogo renovado para tratar la
crisisque reina en lineas aéreas asi aticas como Cathay Pacific.

Asimismo se sefiald que los mecanismos europeos pusieron de relieve la fata de
didogo sobre seguridad y otras cuestiones con todas las categorias de trabajadores,
especialmente a escala internacional, deficiencia que debia solucionarse. En algunos paises
sblo se consulto a los pilotos o a los sindicatos de controladores de tréfico aéreo sobre las
cuestiones de seguridad, mientras que las organizaciones del persona de tierra y otros
miembros del personal también tenian un papel prioritario que desempefiar. Era necesario
volver a examinar los estatutos de la OACI para que pudieran incluirse en las consultas
sobre seguridad. Las dificultades institucionales y de reglamentacion para responder a la
crisis también podrian resolverse mejor con el didogo social.

Los representantes de los empleadores de la aviacion estuvieron de acuerdo con la
premisa bésica de que era deseable fomentar mas el didlogo social, especialmente en
cuanto a condiciones de trabajo, pero discreparon en todo salvo en las consultas informales
sobre cuestiones de seguridad. Como se dijo anteriormente, en € Ultimo andlisis éstas
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fueron cuedtiones para adoptar decisiones regulatorias y operativas y no deberia
confundirse aescalainternacional con practicas legisladas en paises europeos.

Funcién de los servicios publicos

Se debatié considerablemente sobre los servicios publicos frente a carécter de
empresa privada de la industria de la aviacién. Habida cuenta de que la industria de la
aviacion civil era irregular, era dificil establecer el limite entre el aspecto de servicio
publico y € aspecto de mercado libre de sus operaciones. Algunos oradores opinaban que
la industria deberia funcionar como empresa privada haciendo que el usuario pagara por
los servicios prestados, mientras otros consideraban que deberia admitirse un componente
de «servicio pablico» o de «funcién de interés publico», incluso si 1as aerolineas tenian que
funcionar en un régimen comercial. Las naciones insulares o los paises con islas off shore
remotas solian tener que subvencionar e transporte publico.

Sobre la cuestion de convertir alos investigadores del sector privado en funcionarios
del sector publico, la solucion no consistia en sustituir a trabajadores menos remunerados y
menos motivados por empleados del gobierno, sino en hacer de la propiainvestigacion una
profesion. Si bien actuamente algunas compafiias pagan un salario de subsistencia por
oposicién a un salario minimo, en la mayoria de casos éste sigue sin ser un salario decente.
Algunos aeropuertos (Copenhague, Manchester) han promocionado a sus investigadores a
la categoria de «equipo profesiona de servicio al cliente» para proporcionar «seguridad
CON una sonrisay.

Establecer contactos con otras organizaciones
internacionales

Se debatiod considerablemente la relacion entre los papeles respectivos de la OACI
(que es la responsable genera de la aviacién civil en e sistema de Naciones Unidas,
especialmente con respecto a las normas de seguridad) y la OIT (que observa las
condiciones de trabgjo y de seguridad y salud de los trabajadores desde una estructura
tripartita). Incluso s 1a OIT no habia abordado el tema de la aviacion civil durante més de
diez afos, tenia un papd Unico que desempefiar. Las consultas serian necesarias para velar
por que € trabajo de las dos organizaciones se realizara de forma coherente. Varios
oradores hicieron hincapié en la necesidad de ponerse en contacto con la OACI antesde la
reunion de enero de 2002 y de tener presente la proxima conferencia ministerial de la
OACI.

Funcién de la OIT

Actividades consultivas y normativas

Los participantes de los trabgjadores sugirieron que la OIT podria desempefiar un
papel positivo si se centrara en cuestiones especificas relacionadas con € trabgjo, tales
como las digtintas repercusiones de la crisis actual en las trabgjadoras de la industria.
Asimismo podria ayudar alaindustria a estudiar la estructura econémica méas amplia de la
aviacion civil s centrara la atencion en cuestiones interrelacionadas de condiciones de
empleo y seguridad. Teniendo en cuenta las funciones respectivas de la OACI y delaOIT
sefldladas supra, se acordd que la OIT desempefiaba un papel importante a escaa
internacional para fomentar el mayor uso del didogo socid a fin de abordar las
condiciones de trabajo y las cuestiones relativas a los recursos humanos, 1o que era parte
integrante de una mejora general de la seguridad.
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Investigacién e informacion

A lo largo de la Reunion se hicieron numerosas propuestas sobre posibles ambitos en
los que la OIT podria llevar a cabo investigaciones. Los participantes de los trabajadores
hicieron especial hincapié en la necesidad de redlizar una futura investigacion que abarcara
todas las categorias de trabgjadores empleados en la industria, que no se limitara a
personal de las aerolineas, para examinar sus funciones en el didogo social (tomando
Europa como modelo para las mejores précticas) y para analizar las repercusiones de la
congelacion de puestos de empleo. Asimismo se propuso la creacion de una red de
investigacion suficientemente amplia para cubrir aeropuertos, servicios de navegacion
aéreay otras partes de laindustriay parainvestigar 1os vinculos a través de otras industrias
tales como las empresas de operadores charter, hoteles y turismo. No obstante, habida
cuenta de la dificultad que supone recoger datos fiables y del breve espacio de tiempo
disponible entre el momento presente y la reunién prevista para enero de 2002, se acordd
una lista de prioridades que figura en e resumen del Presidente que se adjunta a
continuacion. Algunos representantes expresaron su deseo de asistir ala OIT en latarea de
recopilar informacion mediante encuestas de sus miembros &filiados.

Como respuesta a una pregunta sobre la disponibilidad de informacion, la Secretaria
de la OIT sefial6 que los medios de intercambio de informacidn basados en la Web, tales
como hojas informativas electrénicas y una edicién del boletin se estudiarian en linea con
el concepto emergente de «ventana Unica» paralas actividades sectoriales de la OIT.
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ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO

Reunion de reflexion sobre las repercusiones
en la aviacion civil de los acontecimientos Ginebra
ocurridos el 11 de septiembre de 2001 29-30 de octubre de 2001

Resumen del Presidente

La Reunion de reflexion sobre las repercusiones en la aviacion civil de los
acontecimientos ocurridos el 11 de septiembre congrego a expertos de |os gobiernos, de los
empleadores y de los trabajadores, asi como a expertos independientes y de esa industria.
El Director Generad de la Oficina Internaciona del Trabgo convoco la Reunién de
reflexion de dos dias (29 y 30 de octubre de 2001) en la sede de la OIT en Ginebra con
objeto de efectuar intensas discusiones acerca de las repercusiones que esta teniendo la
crisis sobre la aviacion civil. Todos los comentarios formulados por los participantes se
recogerdn en e informe sobre la Reunion. Ademés, los participantes destacaron los
siguientes puntos.

Las repercusiones

m  Los acontecimientos del 11 de septiembre no son comparables a ningun otro chogue
experimentado por la industria hasta la fecha. Han tenido efectos excepcionales, sin
precedentes, devastadores e inmediatos sobre todos 10s segmentos que la componen
(lineas aéreas, proveedores de servicios de navegacion aérea, aeropuertos, servicios
de mantenimiento y de preparacion de comidas, etc.), con consecuencias econdmicas
y sociales imprevisibles. Cabe suponer gque esta industria tarde afios en recuperar €
nivel queteniaantes del 11 de septiembre de 2001.

m  Estacrisis hallamado la atencién sobre la importante contribucidn que hace € sector
de la aviacion civil a las economias nacionales y mundial. Segin datos publicados,
existe una estrecha relacion entre e crecimiento de la economia mundial y €
crecimiento del tréfico aéreo. En efecto, €l sector de laaviacion civil proporciona una
infraestructura econdmica esencial para todos los paises, en particular 1os paises sin
litoral, insulares y otros paises menos adelantados y es un sector de interés publico.
La industria de la aviacion civil es una de las més reglamentadas y es e modo de
transporte més seguro. El producto que vende es, por naturaleza, perecedero y, de
hecho no se presta para conservar existencias. La demanda de transporte aéreo es
ciclicay la mano de obra constituye una proporcion importante de sus costos totales
de explotacion. La aviacién civil da empleos directos e indirectos a toda una gama de
sectores conexos. Una aeronave operacional proporciona entre 150 y 250 empleos
directos y por cada empleo directo de las aerolineas hay un empleo indirecto
adicional.

m  Laindustriade laaviacion civil ya se encontraba en dificultades econdmicas antes de
los acontecimientos del 11 de septiembre, pues habia sido afectada por |a recesion de
la economia mundia, primero en los Estados Unidos y luego en otras partes del

Meetings\2001-10-0506-6-ES.Doc 1



mundo. La drastica disminucién del nimero de pasgjeros de |as categorias superiores
habia reducido sustancialmente |los ingresos de |as aerolineas. Valga recordar que, por
giemplo, la clase de negocios representa el 25 por ciento del total del trafico aéreo,
pero genera € 40 por ciento de sus ingresos. La crisis de la industria fue
considerablemente agravada por los acontecimientos del 11 de septiembre. Este sector
se enfrenta ahora con dos problemas: el «factor miedo» y la pérdida de la confianza
de los pasgjeros en la capacidad de las aerolineas para mantenerse operacionales.

No hay una solaindustria de la aviacion, por ello es importante detallar y analizar por
separado las distintas repercusiones de los atentados. Estas repercusiones varian de
unaregién a otra del mundo y de un segmento a otro de laindustria. En América del
Norte, los Estados Unidos y €l Canada han resultado muy perjudicados y en cambio
en México los efectos han sido menos fuertes. En Europa, los vigjes de recorrido
largo hacia los Estados Unidos y €l Oriente Medio y los procedentes de esos destinos
también se han visto afectados; € pais mas afectado es Irlanda, debido a su posicion
geogréfica. Las repercusiones han sido menos fuertes para los viges en Asia. En
general, la crisis parece afectar con menos gravedad a las aerolineas de precios bajos
ylo regionales.

Hasta e momento no se dispone de datos oficiades, pero las informaciones
proporcionadas por la industria indican que las repercusiones sobre esta actividad y
sobre el empleo han sido graves y antes de varios meses no se podran determinar las
repercusiones reales sobre el empleo. La industria del transporte aéreo da empleo a
aproximadamente 4 millones de personas en todo € mundo y las primeras cifras de
gue se dispone por ahora indican que mas de 200.000 personas han perdido sus
puestos de trabgjo o los perderan en un futuro muy cercano. El empleo es € Unico
componente flexible de laindustria.

La crisis tendra repercusiones sobre todos los segmentos de la industria, sobre
empleo y los ingresos, sobre la tecnologia y las inversiones, y sobre la
reestructuracion de laindustria, incluidas las asociaciones y las alianzas globales. Las
medidas tomadas por €l sector de los seguros, que han reducido la cobertura de las
pdlizas e introducido importantes aumentos de las primas, también tienen efectos
adversos sobre laindustria de la aviacion.

Respuestas estratégicas

La presente crisis es de alcance global y por ello requiere una respuesta global. Para

hacerle frente se requieren las siguientes medidas operacionales:

a)

b)

una revision del marco econémico y reglamentario actual de todos los sectores de la
industria — la industria de la aviacion civil sigue siendo una de las mas
reglamentadas — que ello podria impedir la adopcion de soluciones flexibles para
superar la crisis. La crisis también exige una nueva labor de reflexion sobre su
funcién de «interés publico» y sobre la reglamentacion del transporte aéreo,
independientemente de la manera en que esté constituido e capital de las empresas,

concentrarse en una cultura de la seguridad y en el papel del factor humano para
abordar las cuestiones de seguridad y de vigilancia, ya que un personal con una muy
buena formacion y bien motivado que permita la profesionalizacién de la seguridad
en los aeropuertos puede ayudar a restaurar la confianza de los pasgeros;, la
formacion frecuente y la readaptacion del persona desempefiaran un papel muy
importante en este sentido, lo cual incluye el examen de las cuestiones relativas a las
competencias, la concesion de licenciasy la certificacion;
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¢) latecnologiay las inversiones, en particular en la seguridad y la vigilancia, pueden
contribuir amejorar la seguridad y crear nuevas oportunidades de trabgo;

d) hacen fata acciones inmediatas de los gobiernos, los empleadores y los trabajadores
para mitigar las pérdidas de empleos y de ingresos y conservar las calificaciones. El
impacto sobre el empleo es desproporcionadamente més fuerte entre las mujeresy las
minorias étnicas. Las partes interesadas pueden compartir las précticas Optimas para
aportar respuestas innovadoras alacrisis;

€) una colaboracion mas estrecha entre las organizaciones internacionales para abordar
de manera més coherente los efectos a mediano y a largo plazo de la crisis, en €
respeto de los mandatos de | as distintas organizaciones de que se trate.

Funcion del dialogo social

La crisis brinda la oportunidad de que los interlocutores sociales fomenten y
promuevan el didlogo social.

Funcion de los gobiernos

L os gobiernos, cada uno a su manera'y con opiniones diferentes sobre el futuro de la
industria, han desempefiado un importante papel para abordar las consecuencias de los
acontecimientos del 11 de septiembre. Han adoptado medidas tales como apoyos directos
para sufragar: los costos que supone degjar en tierra a los aviones, las garantias de
préstamos, la cobertura de seguros, € aumento del desempleo, y la cobertura del seguro de
enfermedad y |as ayudas para la readaptacion profesional.

Funcién de los interlocutores sociales

El didlogo socia sobre la crisis tendré lugar en su mayor parte a nivel de la empresa
Se dlienta a los interlocutores sociales a que estudien nuevas posibilidades de intercambiar
informacion, de consultas y de negociacion colectiva. Al tratar la crisis, se deberian
considerar aternativas a los despidos, entre otras, medidas tales como los puestos de
trabgjo compartidos, la congelacion de las contrataciones, la jubilacién voluntaria, la
reduccion o supresion de las horas extraordinarias. Existen también nuevas oportunidades
y estructuras para €l didogo socid, por gemplo los dictamenes comunes pronunciados por
el Comité de didlogo sectoria europeo de aviacion civil.

Funcién de la OIT
LaOIT deberia:

1) recabar informacion sobre las mejores précticas y formas innovadoras y socia mente
responsables para responder alacrisisy difundir estainformacién a sus mandantes;

2) llevar acabo estudios sobre:

a) las digtintas repercusiones a nivel regional, subregional e intrarregiona (las
distintas repercusiones entre las regiones y en €l interior de éstas), diversos
segmentos de laindustriay diversos mercados (distintas repercusiones entre los
sectores dentro de la aviacion civil y entre las compafiias aéreas de bagjo costo y
las compafiias de bandera nacional, vuelos regulares y no regulares);
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3)

4)

5)

b) las distintas repercusiones de la crisis en los hombres y mujeres y en las
minorias;

c) lasrepercusiones de lacrisis en la reestructuracion de la industria (como se han
visto afectados los proyectos de las empresas 0 se han modificado los planes de
reestructuracion y la incidencia globa en la estrategia de las compafiias y/o
dianzas);

considerar €l establecimiento de un grupo de trabgjo global dela OIT sobre & empleo
y reempleo en laindustrig;

establecer vinculos con otras organizaciones internacionales pertinentes para tratar y
gestionar lacrisis;

en sus preparativos para lareunion de enero de 2002:

a) incluir unaandlisis de las repercusiones en todos |os segmentos de laindustria de
laaviacion civil en e sentido mas amplio;

b) extender la participacion atodas las partes interesadas para garantizar un amplio
didogo. El documento de exposicion de problemas que ha de preparar la Oficina
para dicha Reunion tal vez podria estructurarse conforme alos siguientes puntos:
i) aspectosinstitucionalesy juridicos;

ii) préacticasde gestiéon en laindustria;

iii) repercusiones sociales.
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