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El Autor:
 

 

El Capitán Francisco Tarazona Torán, nació el 21 de junio de 1915 en México, D. F., comenzó a volar en aviones de caza el año 1937 en la Unión Soviética. Participó como voluntario en la guerra civil española con el ejército republicano, experiencia sobre la cual escribió su anterior libro “Sangre en el Cielo”. Fue piloto de línea durante 27 años en la Compañía Mexicana de Aviación y cuenta a la fecha con 20 mil horas de vuelo.

Tarazona vivió como actor y testigo amoroso el alumbramiento dramático de la asociación sindical de los pilotos de líneas aéreas mexicanas.

La lucha, sin prisas, sin pausas, serena, y valiente, de los pilotos mexicanos para liberarse de la explotación, para enfatizar su dignidad y para edificar su destino con base a sus derechos inalienables es la esencia de este libro. Su importancia subraya la de las gestas más auténticas y revolucionarias de nuestro país, pues los pilotos representan un basamento sólido, un destello de honradez y uno de los pináculos del sindicalismo mexicano. ASPA de México es una esperanza, un oasis, dentro del obrerismo nacional, pues la preparación, la integridad y él mayor desarrollo cultural de sus miembros hace que este sindicato sea decisivo para el despertar a la conciencia de los dirigentes obreros. Esta responsabilidad inmensa, y otras, es mostrada en es te libro con una gran pasión: la del capitán Francisco Tarazona, luchador legendario y sustento, con los capitanes Fabre, Farell y Ballina, de la gestación, vicisitudes y triunfos de la ASPA. La narración del capitán Tarazona nos conduce a las premisas básicas de las luchas de los pilotos contra las compañías voraces y, con la profundidad y el sentimiento que sólo puede conferir la participación intensa en los hechos, nos ilumina no sólo acerca de la naturaleza de la ASPA, sino también en relación con los sistemas empresariales y las complicaciones gubernamentales que, por fortuna, una lucha sincera y empeñosa siempre puede doblegar. Para mí fue un honor leer este libro, pues siendo hijo de un piloto —el capitán Augusto Ramírez Altamirano— y hermano de otro —el capitán Alejandro Ramírez Gómez— en ellos he sentido hasta el fondo el dramatismo de las batallas y la condición justa, revolucionaria y honesta de los pilotos mexicanos. 

—José Agustín


  





 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


 


Para el lector que no tomó parte en el nacimiento de ASPA. El relato del Cap. F. Tarazona, le hará sentir las emociones, angustias, y alegrías que vivieron los pilotos que conjugaron sus esfuerzos para lograr el sindicato del cual disfruta hoy.


No se trata de una relación cronológica de hechos que resultaría tediosa. Como todo historiador el autor seleccionó los acontecimientos más relevantes; de acuerdo con su personalidad y los iluminó de una luz que refleja con fuerza el verdadero sentido de la lucha sindical. 


—Cap. A. Fabré


  



INTRODUCCIÓN
 

      
El Despertar de las Águilas.
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Emilio Carranza
 






  





…Con el plumaje se volaba hacia los cielos…


  

PRÓLOGO
 

Aves de diferentes especies revolotearon en el aire. Él las bendijo diciendo: “Creced y multiplicaos sobre la tierra...”.

Este universo, con sus tierras y sus mares, con su sol y sus estrellas, con sus aves y sus peces, no era más que el reino preparado para el hombre. “Creced y multiplicaos, henchid la tierra y enseñoreaos de ella...” entre todo lo concedido al hombre le fue negado volar. Sin embargo, y poco a poco, la especie humana dominó el mundo que la rodeaba. Dominó la tierra y domeñó los mares, pero tal parecía que lo único que no lograría nunca sería imitar a las aves: volar.

El hombre comprendió su impotencia. Pero no habría obtenido lo posible si una y otra vez no hubiera tratado de alcanzar lo imposible. 

Porque... “Nuestra locura es más grande que nuestra prudencia”. Max Weber tenía razón.

Por ello el hombre creó leyendas en las cuales investía a sus deidades con el poder, o don, que a él le fue negado. Así surgieron los seres mitológicos. Los griegos idealizaron a Pegaso, el caballo alado a cuyas crines asido voló en el cielo Belerofonte para flechar a Quimera, hija de Tifón...

Y se cuenta que Dédalo, prisionero del rey Minos de Creta, en su afán por escapar del cautiverio, ideó unas alas que le ayudarían, a él y a su hijo Ícaro, a volar sobre los mares. Con una cera mágica fueron asegurados los dos pares de alas sobre las espaldas de cada uno de ellos. Y ellos lograron su empeño: pudieron volar y salir de Creta. Pero cuando Ícaro se sintió con aquel don que nunca antes había tenido, y que era tan hermoso, su emoción fue grande. Y desoyendo los consejos de su padre se elevó tanto que el calor del sol derritió la cera que sujetaba las alas a sus espaldas. Ícaro cayó, se hundió en las profundidades del mar que a causa de él se llamó de Icaria.

El hombre pobló el mundo. Y se asentó, entre otros lugares, en diversos puntos de este continente americano desarrollando culturas sorprendentes. Su mirada seguía el vuelo de las aves. El cielo; volar, volar...

El México precolombino no se sustrajo a aquel sentimiento universal y también en el Anáhuac surgieron mitos y leyendas. Por ejemplo, en el Popol Vuh se encuentra este bello relato:

 


Esta es la primera relación de cómo todo estaba en suspenso, todo en calma, en silencio, todo inmóvil. Callada y vacía la extensión del cielo. Esta es la primera relación, el primer discurso. No había todavía un hombre, ni un animal, ni pájaros, ni peces, ni cangrejos. Tampoco árboles, piedras, cuevas, barrancas, hierbas ni bosques; sólo el cielo existía. No se manifestaba la faz de la tierra. Solo el mar estaba en calma y el cielo en toda su extensión. No había nada junto que hiciera ruido ni cosa alguna que se moviera, ni se agitara, ni hiciera ruido en el cielo. No había nada que estuviera en pie; sólo el agua en reposo, el mar apacible, solo y tranquilo. No había nada dotado de existencia. Solamente había inmovilidad y silencio en la oscuridad, en la noche. Sólo el Creador, el Formador, Tepeu Cucumatz. Los progenitores estaban en el agua rodeados de claridad. Estaban ocultos bajo plumas verdes y azules. Por eso se les llama Cucumatz...


 


Así, los antepasados de América envolvían a sus deidades en plumas. Pero, si aún no habían sido creadas las aves, ¿cómo existían las plumas? Seguramente que el plumaje fue un atributo de los dioses...

Con el plumaje se volaba hacia los cielos. Y éstos se abrieron, y con una cuerda con borlas de plumón, acompañado por dos deidades, bajó majestuosamente Quetzalcóatl...

 


Estaban en el cielo los dioses viejos, los Formadores. En medio de ellos estaba Quetzalcóatl sentado y desnudo. El dios tenía entonces diez años de edad. Los Formadores le dieron sus pertenencias y atavíos característicos del dios: la máscara de Ehecatl —dios del viento—; el gorro de piel de tigre; la espada de pedernal; el adorno de plumas de cuervo y de guacamaya; su dardo y su lanza dardos; su caracol y su pectoral de caracol; su xicolli —camisa con borde de plumas preciosas—, y sus cuatro casas, la del Bulto de Xipe, la del Caracol; la del Cerro del Sol, y la del Cerro de Venus. Y también cuentan que todo se extinguió durante la tercera época cosmogónica. La causa fue una lluvia de fuego y de lava. Sólo un hombre logró escapar de semejante calamidad. Por designio de Tonatiuh, ese hombre se transformó en ave.


 


De ese mito nacieron los ejércitos imperiales de Caballeros Águila, existentes en el Anáhuac.

De la anterior leyenda deviene la danza ritual de los “voladores” los participantes eran enviados al cielo para pedir nuevos dones y agradecer los concedidos.

Animados con ese espíritu, los jóvenes de la nobleza azteca se daban a la tarea de buscar el árbol que serviría de poste. El tronco del mismo requería condiciones especiales: recto, sin nudos y aproximadamente de 35 metros de altura. Esta especie se encontraba solamente en los bosques de los volcanes Iztaccíhuatl y Popocatépetl. El tronco se coronaba con una pequeña plataforma giratoria, y era colocado en la plaza principal, lugar donde se llevaba a cabo la ceremonia. En la parte alta de la plataforma se colocaban cinco cuerdas, una más grande que las restantes que se enrollaba en espiral para facilitar el ascenso de los “voladores”. Estas cuerdas eran tejidas por personas escogidas para tal efecto...

La ceremonia empezaba a la salida del sol los participantes llegaban ataviados con plumas y en carros adornados con flores y sus cuerpos semejaban al de las aves... 

El silencio se hacía general, y el primer Caballero Águila1 realizaba el descenso seguido de los tres restantes. Mientras esto sucedía, en la plataforma que coronaba el tronco se encontraba el danzarín que iniciaba su ritual Cuando terminaba se sentaba allí mismo, en la plataforma, al tiempo de que los “voladores”, bien asegurados por los pies y con la cabeza hacia abajo, comenzaban su evolución en el aire agitando los brazos, dando la impresión de verdaderas aves que se acercaban a tierra las sogas se iban desenvolviendo bajo el impulso de sus cuerpos, a ritmo lento y acompasado...

Y cada uno de los cuatro “voladores” daba trece vueltas, y la suma resultaba la cantidad de años celestes. También, cada uno de los participantes representaba un punto cardinal y, asimismo, el ave sagrada que gobernaba el periodo de trece años que se asignaba a cada uno de los puntos de la Rosa de los Vientos...

Y cuando el hombre alcanzó la tierra y comenzó a evolucionar, el cielo se volvió su siguiente objetivo...

Todo era cuestión de tiempo.

¿Habrá alguien que pueda dudar de la belleza y de la poesía que ha encerrado en sus entrañas el hombre, llamémosle primitivo? Sí, aún a pesar de sus brazos largos, largos, su frente huidiza y poderoso mentón.


  

La Mitología quedó atrás
 

La fusión de dos razas opuestas en cultura y origen parece haber sido la principal causa para que en el México colonial se marginaran los sueños, mitos y leyendas para vivir las realidades.

Cuando la Gran Tenochtitlán cedió el paso en favor del colonialismo, en la raza indígena se desvanecieron ciertos anhelos poéticos de volar. El hecho resulta comprensible puesto que ese periodo es doloroso y conflictivo. Dos continentes se integraron y las puertas históricas de aquel México se abrieron al resto del mundo.

Lugar, Veracruz. Año, 1667. Un individuo inventó un extraño artefacto con el cual ascendió, en lo que hoy es la Avenida Cinco de Mayo, para ir a caer en los Médanos del Perro. Al aterrizar, el arriesgado experimentador se fracturó una pierna. ¿Acaso continuaban las leyendas? ¿Habrá sido México el primer país donde se experimentó el vuelo?

Cien años más tarde, don José María Alfaro realizó un experimento parecido, pero se ignora la suerte de su empresa. Y en el año 1785 fue el capitán del Regimiento Provincial de Tlaxcala, don Antonio María Fernández, quien, en Veracruz, realizó una ascensión a partir de su casa. Se asegura que el globo recorrió aproximadamente una legua y cayó en la playa. De este hecho se levantó un acta detallada que aún se conserva; en ésta aparece, entre otras, la firma del gobernador don Miguel Corral...

Sin embargo, dicen, no fue sino hasta el año 1841 cuando un mexicano se decidió a experimentar una ascensión “por su cuenta y riesgo”. Un hombre de apellido Carrillo la llevó a cabo y fracasó.

En 1842 se contó con mejor suerte. Benito León Acosta, joven guanajuatense, dedicó su venturoso experimento al presidente Antonio López de Santa Anna.

La aureola de aquel triunfo cundió rápidamente.

La segunda ascensión de León Acosta fue dedicada a su mujer y constituyó otro éxito. En esa ocasión hizo descender a un animal vivo en paracaídas. 

Y el permisionario especial (León Acosta) realizó al año siguiente una gira por el interior de la República y recorrió Querétaro, Pátzcuaro y Morelia... Regresó a México y realizó una nueva ascensión. Era el año 1843. Ese día el viento experimentó varios cambios que jugaron con el globo y lo hicieron tomar rumbos diferentes. Después ascendió tanto que en poco tiempo se perdió de vista... Los vecinos de la Hacienda del Espejo (Guanajuato) experimentaron un gran pánico cuando vieron que en el cielo se deslizaba, tranquilamente, un raro artefacto. No era pájaro ni cosa que se le pareciera. Los ojos de los campesinos no cesaban de contemplar asombrados el espectáculo que se les ofrecía...

El aeronauta trató de descender, pero tuvo varios problemas. Benito León Acosta saltó a tierra cuando se encontraba a tres metros de distancia de ella. El globo, ya solo, ascendió nuevamente y pronto se perdió de vista. Por fortuna, la caída de León Acosta fue sobre un potrero situado entre las haciendas del Espejo y San Vicente. La gente del lugar lo auxilió prontamente. Y allí, en el potrero de la Mesa, donde ocurrió el aterrizaje forzoso, existe un promontorio de piedras que testifica el hecho...


  

“El viento sobre Kitty Hawk”
 

Sesenta años después del aterrizaje forzoso de Benito León Acosta en el potrero de la Mesa, cundió la noticia de que en Carolina del Norte, Estados Unidos, dos hermanos, Orville y Wilbur Wright, habían logrado volar. ¡Volar!

Se había cumplido el sueño de la humanidad.

México no había perdido de vista los adelantos obtenidos en el mundo aeronáutico. Ni tampoco el entusiasmo y la enjundia necesarios para obtener un lugar importante en ese mundo de ensueño que entonces era el objetivo idealizado del ser humano. Los recursos económicos no iban a la par con el anhelo. No obstante, los mexicanos siguieron adelante, encabezados por los Lebrija, Aldasoro, Villasana, Cantolla, Robles, etc. Un etcétera interminable. Cada uno de esos nombres sería merecedor de un libro. No, no es posible que se piense que con sólo nombrar, por ejemplo, a Emilio Carranza y a Francisco Sarabia se haya dicho todo sobre sus hazañas. Cualquiera de esos distinguidos aviadores son merecedores de algo más que de un etcétera.

Así fue como el día 8 de enero de 1910, Alberto Braniff, tripulando un pequeño avión Voisin, originó el nacimiento de la aviación civil mexicana. Era el primer aviador de habla castellana que remontaba el espacio desde que los hermanos Wright, como se dijo anteriormente, lo habían hecho en diciembre de 1903 al sobrevolar las praderas de Kitty Hawk en un artefacto más pesado que el aire2.

 



1 Héroes de la Mitología Azteca”. Pioneros de la aviación mexicana. José Villela.




2 Se ha revelado que el vuelo de Braniff no sólo fue el primero en México, sino también el pr imer vuelo efectuado por un hombre de habla española en el mundo dentro de los límites de su territorio pat rio. Por otro lado, constituyó el séptimo en la cronología mundial después del realizado por los hermanos Wright y Santos Dumont ( 1906); Bleriot, Farman, Delagrange, Peletir ( 1907) y Glenn Curtis en 1909. Ob. cit. Villela. Pág. 64 y Techo limitado, de Lloyd Morris y Kendall Smith.






  



CAPITULO I
La aviación comercial mexicana
 

En el año 1924 en México se inició el comercio por medio de la aviación. Con ello se establecieron las bases desde las que se partió hacia la consecución de lo que hoy es la aviación comercial mexicana y, paralelamente con la historia de ésta, el piloto mexicano inició su lucha por una superación en todos los órdenes: moral, económico, profesional y social.

Lo conseguido por los aviadores mexicanos de aquella época culminó con la creación de la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México (ASPA)3.

Por tanto, y para que exista congruencia en el relato que aparece en este libro, habrá que situarse en el año de 1924.
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Avión “Fairchild” CMA
 





 


[image: el_despertar06.jpg]


 



[image: el_despertar07.jpg]



Avión Lincoln Standard
 





 

Y aquí este testimonio del tiempo, luz de la verdad, vida de la memoria, ¿bella historia?

Era la fabulosa época de los años 20. La de los Charles, Chaplin y Lindbergh, de Tom Mix y su caballo Tony. De la increíble Greta Garbo y de Rodolfo Valentino...El boxeador argentino Luis Ángel Firpo (Toro Salvaje de las Pampas) tiraba a golpes fuera de las cuerdas a Jack Dempsey (El Asesino de Manassa) en una pelea escenificada en el Yankee Stadium de Nueva York ...Y Ernest Hemingway se asomaba a la fama con sus ln Our Time, The Sun Also Rises y A Farewell to Arms. 

En México aún era posible “hacer las Américas”. Es decir, acumular dinero fácilmente.

En aquel tiempo, el petróleo existente en el subsuelo de las regiones tamaulipeca y veracruzana llevó hacia el lugar a decenas de extranjeros ávidos de riqueza y aventuras. Muchos hombres de empresa se afincaron en Tampico y sus alrededores. Los estadounidenses George L. Rhil y William L. Mallory fueron de aquellos colonos. George L. Rhil resultó ser un gran visionario para los negocios. Además, el capital no le faltaba.

Estos dos hombres comprendieron el engranaje de la situación que vivía el lugar en aquel momento y constituyeron una empresa aérea a la que denominaron Compañía Nacional de Aviación. Compraron cuatro aviones Lincoln Standard a un circo aéreo que efectuaba exhibiciones en Tampico4 y los usaron para llevar (dejar caer) los salarios a los obreros que trabajaban en los distintos campos petroleros de la costa5. Al poco tiempo y con la intervención de Gustavo Espinosa Mireles6, se cambió el nombre de la empresa por el de Compañía Mexicana de Aviación (CMA).

Fue el día 24 de agosto de 1924 cuando la CMA realizó su primer vuelo comercial y cuando un estadounidense de nombre Wilbur Morrison se incorporó en la empresa recién formada; en 1925 también lo hizo Erwin Baludder, personaje que llegó, en poco tiempo, a ocupar el puesto de gerente general de la Compañía Mexicana de Aviación, hasta escalar, en 1947, la vicepresidencia de la Pan American World Air Ways (PAWA, PANAM o PAA).

Los aviones con que operaba dicha compañía eran legalmente mexicanos pero sus tripulantes eran extranjeros. George Kreiger era serbio, Neimann finlandés; Kent K. Hoffman, alemán; y Charles Traiton, Ed Snayder (jefe de pilotos), Joe Glass, Robertson y Frank Hawks eran estadunidenses.

A simple vista todo el mecanismo parecía razonable pero, ¿por qué no volaban pilotos mexicanos en aquella empresa bisoña que estaba explotando la riqueza del país? ¿Acaso no estaban capacitados para hacerlo? ¿Es que no los había? Además, ¿no habían ninguna ley que regulase lo que, en ese sentido, se estaba haciendo en la llamada Compañía Mexicana de Aviación?

Analizando los hechos se puede decir que eran pocos los pilotos mexicanos de que se podía disponer en aquel tiempo para que fuesen empleados en aquella empresa que, a decir verdad, aún no se sabía cuáles iban a ser sus alcances. Además, la mayor parte de ellos eran militares y se hallaban destinados a combatir los múltiples brotes de insurgencia y rebeldía que aparecían constantemente en los distintos lugares de la República debido a la inestabilidad política que se vivía. Es decir, éstos volaban para contener la sublevación Delahuertista o para sofocar el levantamiento de los yaquis, para combatir a los cristeros o a los escobaristas,etc.

Por tanto, se podría suponer que los pilotos mexicanos sí estaban capacitados para tripular aquellos Lincoln Standard de la compañía de Rhil y Mallory... a cualquier otra clase de aviones.

Ahora bien, no existían disposiciones oficiales con las que, en caso dado, se pudiesen defender los derechos de los pilotos nacionales. Es por ello que debido, entre otros méritos, a lo que el general Francisco J. Múgica realizó en favor de que se estableciesen leyes que protegiesen, amén de a otros ciudadanos del país, a los pilotos mexicanos, que su nombre forma parte de la historia revolucionaria de México, así como constituye un símbolo para los pilotos de línea nacionales...

En 1929, cinco años después de formada aquella compañía aérea, varios aviadores mexicanos, militares principalmente, empezaron a tripular como copilotos los aviones multiplazas Fairchild de Rhil y Mallory. Fueron Rodolfo Torres Rico, Antonio Cárdenas Rodríguez y Arturo Jiménez Nieto los primeros de aquellos, que se incorporaron en la aviación civil mexicana al prestar sus servicios en la CMA. Poco tiempo después lo hicieron, entre otros, Luis Boye, (1930), José Zertuche (1931), Melchor Sánchez Cárdenas, Vázquez Rivadeneira y Fructuoso Pérez, y no tardaron en unirse Enrique Kanter, Carlos Cristiani, Othón H. Amaral, José Guadalupe Vergara, González Figueroa…
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Cap. Rodolfo Torres Rico.
 





 

El 12 de noviembre de 1929 fue una fecha memorable, ya que ese día fue “soltado” Rodolfo Torres Rico, quien realizó la ruta al mando de los controles7.

Los pilotos mexicanos parecían intuir de antemano el espíritu del proyecto de ley que por iniciativa del general Francisco J. Múgica sería aprobado en 1935. Esa ley exigía que todo el personal de vuelo en las empresas aéreas nacionales fuese mexicano por nacimiento.

Se puede decir que aquello constituyó el principio de la conquista de un derecho. Quizá las circunstancias han cambiado en nuestros días. He allí la rebuscada política de cielos abiertos en favor de un turismo cuya mayor parte de las divisas que produce regresa a su principal lugar de origen8, debido a lo viciado de las leyes que sobre inversión de capital extranjero existen en el país.

Quizás estas deficiencias pudiesen ser subsanadas, o balanceada por lo menos esa fuga de divisas, si los convenios bilaterales sobre aviación fuesen discutidos y firmadas sus parte con un espíritu más nacionalista y despojado de enanismos como los que se han venido haciendo.


  

¡A trabajos iguales, salarios iguales!
 

No tardaron mucho en dejarse sentir los síntomas de disgusto entre los pilotos aztecas recién ingresados en la flamante Compañía “Mexicana” de Aviación. Los motivos eran obvios. A los aviadores extranjeros se les pagaba en dólares mientras que los mexicanos percibían el equivalente a un cambio de tres pesos por un dólar, con lo que no se compensaba el esfuerzo que éstos, en todos sentidos, hacían para poder equiparar su trabajo al de aquéllos.

Por otro lado, sus contratos eran individuales y forzosamente renovables cada cuatro meses. Esta condición obviamente creaba intranquilidad entre los pilotos, pues suponían que de esa manera no podían pensar en edificar su futuro.

A todo esto, los pilotos mexicanos tenían que esperar turno para poder empuñar los controles de mando. Es decir las cosas caminaban mal, y despacio

En 1931 el número de tripulantes estadunidenses era mayoritario y a finales de 1932 las cosas no habían cambiado sustancialmente, ya que, aún en igualdad de condiciones, los pilotos extranjeros continuaban percibiendo mayores sueldos que los mexicanos.

La diferencia de salarios entre los dos grupos de aviadores se hizo muy notoria durante el año 1934. A los estadunidenses, que, como se dijo anteriormente, habían constituido mayoría entre los extranjeros, se les aumentaba en dólares la misma cantidad en número que en pesos a los mexicanos, pero tres dólares eran nueve pesos y tres pesos eran apenas unos cuantos centavos.

Esta situación produjo malestar entre los pilotos mexicanos, quienes lo hicieron saber a los jefes de una manera más o menos significativa.

Pero aquellos no eran los tiempos gloriosos de ASPA, por lo que algunos de los pilotos inconformes fueron conminados a aceptar lo que se les estaba dando... o a renunciar.

Por tanto,es de suponer que los aviadores mexicanos pensaron que se imponía la necesidad de crear una organización de fuerza para que, apoyándose en ella, pudiesen defender los derechos de todos.

Evidentemente, aquel descontento originó la gestación de lo que más adelante pudo llamarse un organismo de fuerza o de resistencia: la Liga de Pilotos de Líneas Aéreas Nacionales.

Sin embargo, y como se podrá observar durante la narración de estos acontecimientos, no existían en aquel entonces ni el momento sicológico, ni el guía o guías idóneos, ni el número suficiente de pilotos que hiciesen posible la consecución de aquella meta.

De todas maneras se puede tomar en cuenta,como descargo a la presunta negligencia que mostraron algunos pilotos a entablar una lucha decidida para organizarse sindicalmente, lo turbulento de aquellos últimos años en la vida del país.

Afortunadamente para la nación mexicana, e históricamente hablando, había llegado al poder el general Lázaro Cárdenas, quien pudo estabilizar las pasiones que se habían desatado con anterioridad.

 



3 Fue la agrupación de los pilotos de ASPA de México lo que les permitió ser reconocidos oficialmente como trabajadores y, por tanto, los posibilitó para reclamar el respaldo de las leyes, etc.




4
Época, Núm. 108, p. 44.




5 Idea nacida de la necesidad, pues los asaltos y robos de los envíos de dinero por tierra se sucedían con frecuencia.




6 “Gustavo Espinosa Mireles, a quien se deben en gran parte muchos de los triunfos que la Compañía Mex icana de Aviación obtuvo en aquellos años, debido a sus relaciones con distintas personalidades del Gobierno.” Villela, Pioneros de, p. 115.




7 Testimonio. Rodolfo Torres Rico, 19-X-1969.




8 Tomando en cuenta que la mayor parte de turistas extranjeros usan aviones de sus respectivos países para rea lizar sus viajes, que se hospedan en hoteles cuyos dueños son extranjeros y se alimentan con productos elaborados por compañías extranjeras.






  



CAPÍTULO II 
Los pilotos de línea se unen
 

No solamente los aviadores se mostraban descontentos con el trato económico que recibían de sus patronos extranjeros, también los trabajadores de tierra; los mecánicos y sus ayudantes, los conductores de las unidades móviles, los estibadores, etc., querían, con justa razón, mejorar sus condiciones de trabajo en general, y principalmente las económicas.

La diferencia que existía entre pilotos y mecánicos, estribaba en que los mecánicos ya estaban agrupados en una organización obrera reconocida oficialmente.

La Alianza de Empleados y Trabajadores de la Compañía Mexicana de Aviación defendía los intereses de los trabajadores de tierra. El primer contrato de trabajo que firmó este organismo con la CMA fue el día 21 de septiembre de 1934, y en 1937, siendo secretario general Ignacio García Ceballos, se cambió el registro de la Alianza por el de Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviación y Similares (SNTAS). No sería aventurado afirmar que este sindicato, que ampara en su seno a trabajadores de aviación, fue el primero de su género en México, en la América Latina y, posiblemente, uno de los primeros del mundo. 

 



[image: el_despertar09.jpg]



General Francisco J. Múgica.
 





 

A finales del año 1936, o principios del 37; los trabajadores del SNTAS, presionados por las precarias condiciones económicas y sociales en las que se desarrollaba su trabajo, declararon una huelga a la Compañía Mexicana de Aviación, misma que después de 12 o 14 días de duración, se resolvió favorablemente para el sindicato.

En ese tiempo, los pilotos mexicanos ya eran mayoría en la dotación de tripulantes de la CMA. La política nacionalista del presidente Lázaro Cárdenas y el espíritu obrerista del entonces secretario de Comunicaciones, general Francisco J. Múgica9 habían brindado frutos. El decreto que exigía que los tripulantes de aviones con matrícula nacional fuesen mexicanos había sido aprobado.

No obstante, los puestos más importantes en la empresa seguían en manos de los extranjeros. En la gerencia de Operaciones, jefatura de Pilotos, mantenimiento de Aviones, Adiestramiento, etc., campeaban nombres y apellidos eslavos y anglosajones.

Pero también es justo reconocer que algunos pilotos mexicanos estaban de acuerdo con tener jefes de esas nacionalidades,razas u orígenes. Estos pilotos no se distinguían precisamente por su nacionalismo. Pero tampoco se les podía tildar de “malinchistas”. Constituían una minoría, pero una minoría peligrosamente selecta, ya que estaba compuesta por una mezcla de elementos tortuosos y aprovechados cuyo coeficiente de inteligencia era elevado.

Sea como fuere, la Historia no iba a cambiar por el sacudimiento de aquella pequeña lucha que empezaba. ¿O sí? De todas maneras se habrían de tener en cuenta los riesgos que aquellas indeseadas incrustaciones representaban.

A raíz de la huelga llevada a cabo por el SNTAS, y auspiciada por la CMA, la creación de un organismo sindical que agrupase en su seno a los aviadores de la empresa empezó a tomar forma. La idea de la compañía, maquiavélica por cierto, era la de enfrentarlos u oponer sus fuerzas a las del sindicato de tierra.

Ese podía ser el nacimiento de un organismo de resistencia pero, recuérdese, la Compañía Mexicana de Aviación no apartaba la vista de su meta: oponerlo al de los trabajadores de tierra aún a sabiendas de que entre los pilotos habían quienes no estaban de acuerdo, pues creían que pertenecer a un sindicato era de bajos niveles sociales. La empresa insistió en su increíble empeño: sindicalizar a sus pilotos.

Pronto cambiarían esos aparentes aires democráticos en el campo empresarial.

No obstante,la documentación necesaria para que el organismo propuesto por la empresa fuese reconocida por el gobierno siguió los trámites normales y el acta constitutiva de la Liga de Pilotos de Transportes de Líneas Aéreas Nacionales fue formulada en la ciudad de México el día 18 de febrero de 1936. Por considerar el interés que encierra el desarrollo de estos acontecimientos, así como el conocimiento de las actuaciones de quienes intervinieron en ellos, he aquí el texto de dicho documento:

 


ACTA CONSTITUTIVA DE LA LIGA DE PILOTOS DE TRANSPORTES DE LÍNEAS AÉREAS NACIONALES

 

En la Ciudad de México, a los diez y ocho días del mes de febrero de mil novecientos treinta y seis, reunidos en el edificio Woodrow ubicado en la esquina de las calles Bolívar y Cinco de Mayo los pilotos aviadores Carlos Cristiani C., Luis Boyer C., José Zertuche G., Arturo Jiménez N., Armando Cosío D., Othón H. Amaral, Rodolfo Torres R., Enrique Kanter M., Armando Hermosillo, Humberto del Castillo, Melchor Sánchez C., José Preciado A., Gustavo Vallejo M., Benjamín Castro G., Ricardo González F., Lucio Chiñas López, Guillermo Placencia, Carlos Sagaón R., Luis León Laso, LeopoIdo López F., Virgilio Azcárate, con objeto de formar la LIGA DE PILOTOS DE TRANSPORTES DE LÍNEAS AÉREAS NACIONALES, que tendrá por objeto la defensa de los derechos de los asociados a ella en los asuntos relacionados con el trabajo y el mejoramiento y perfección de sus agremiados,de acuerdo con la ley, la equidad y la justicia, y estando conformes todos los suscritos en la constitución de dicha liga se nombró un presidente de debates para que dirigiera los mismos en esta sesión constitutiva de la liga recayendo el nombramiento en la persona del piloto aviador Luis Boyer C., quien propuso que se pasara a la designación de la Mesa Directiva o Comité Ejecutivo de la Liga, en virtud de estar todos los presentes conformes en formarla y en los fines de la misma, y habiéndose presentado diversas candidaturas para los diversos puestos del Comité Ejecutivo, por mayoría absoluta de votos quedó aprobada la siguiente planilla:


 


Secretario General, JOSÉ ZERTUCHE GONZÁLEZ. 


Secretario de Actas, HUMBERTO DEL CASTILLO F. 


Secretario Tesorero, ENRIQUE KANTER MARROQUÍN. 


Secretario del Interior, ARTURO JIMÉNEZ NIETO. 


Secretario del Exterior, ARMANDO COSÍO DUCOING.


 


A continuación el Comité Ejecutivo tomó posesión, protestando cada uno de los nombrados cumplir fielmente para el cargo a que fueron electos y trabajar en beneficio de la LIGA DE PILOTOS DE TRANSPORTES DE LÍNEAS AÉREAS NACIONALES, y por el mejoramiento de sus agremiados.


Habiéndose constituido esta agrupación y tomado posesión de su cargo el Comité Ejecutivo, se nombró una comisión integrada por el Secretario General y los Secretarios del Interior y del Exterior para que hicieran un proyecto de estatuto que sirviera de reglamento de la agrupación, proyecto que se presentará en la próxima sesión, a la que se citará oportunamente.


Asimismo se acordó por todos los asistentes que esta asociación se inscribiera en el Registro de Asociaciones del Departamento del Trabajo para que tuviera su personalidad reconocida por las autoridades federales, para cuyo efecto se llenarán los requisitos que la ley establece, y conformes todos los presentes con lo asentado en el acta que antecede,la firmaron de conformidad, dándose por concluida la sesión a las diez y nueve horas treinta minutos de la noche.


L. BoyerA. Jiménez N.José Zertuche González


 


 


Terminada aquella huelga, y habiéndose percatado los pilotos de las aviesas intenciones de la compañía, esto es, el pretender utilizarlos como elementos de choque o esquiroles a distancia, en contra del SNTAS, los pilotos trataron de legalizar el organismo ante el gobierno para usarlo en beneficio propio. Pero aún transcurrió algún tiempo para que esto sucediese.

El “divide y vencerás” rindió dividendos a la empresa. Los trabajadores del SNTAS se mostraron agresivos contra los pilotos y claro, empezaron a temer su sindicato.

Los directivos de ambos organismos no dialogaban entre sí y, por tanto, desconocían sus verdaderos puntos de vista laborales. La CMA se aprovechó de esta situación durante más de dos años, ya que todo se había tranquilizado en el campo de trabajo, y no insistió con los pilotos para que éstos acelerasen ante las autoridades respectivas la legalización de su sindicato. Y menos aún cuando ya se barruntaban las verdaderas intenciones de los aviadores mexicanos: sindicalizarse para poder luchar en igualdad de condiciones con la empresa ya poderosa que, en su casi totalidad, estaba en manos extranjeras.

Es necesario hacer notar que tanto en la directiva de la Alianza de Empleados y Trabajadores de la Compañía Mexicana de Aviación, o SNTAS, como en la de la Liga de Pilotos Aviadores de Líneas Aéreas Nacionales habían sido incrustados representantes de la empresa: Antonio González Mendoza,Alejandro R. Segura y Santiago Gastelum en la Alianza, y Luis Boyer Castañeda en la Liga de Pilotos, eran elementos considerados como incondicionales a ultranza. Es decir, aquellos fueron los pasos inequívocos dados por la empresa para obtener el control absoluto de todos los trabajadores por medio de dos sindicatos blancos, objetivo que fue logrado en parte más adelante cuando Andrés Zavaleta Leyva fue elegido secretario general del Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviación y Similares.

No será de extrañar, por lo explicado con anterioridad, que fuese a iniciativa del entonces jefe de pilotos Luis Boyer Castañeda, y significativamente por cierto, que se reiniciaran los trámites ante quien correspondiese para conseguir la obtención definitiva del registro oficial del sindicato o Liga de Pilotos.

Ante estos altibajos, o inconsistencia, en lo que: se refiere al comportamiento de Luis Boyer en la Compañía Mexicana de Aviación, cabrá preguntarse: ¿fue Luis Boyer partidario del movimiento sindicalista de los pilotos?

No, nunca lo fue. Entonces, ¿a qué se debió aquella iniciativa?

Simplemente a que Boyer cumplía con las órdenes que recibía10.

Por otro lado, habrá que hacer hincapié en que la CMA conocía muy bien quiénes eran “sus” hombres, a los que manejaba a la perfección.

Militar de profesión y adusto en su carácter, Luis Boyer Castañeda se distinguió por las múltiples complejidades de la formación de su carácter. Era una persona de baja estatura a la que le gustaba la adulación. Siempre tuvo a su alrededor a un grupo de incondicionales a quienes ordenaba empleando métodos castrenses. Algunos pilotos inclinaban la cabeza ante él y no precisamente como señal de respeto. Era un buen piloto sin llegar a excelsitudes. Eso sí, sus corifeos se encargaban de cantar loas de este hombre a los cuatro vientos.

Cuando Luis Boyer propuso al piloto Juan Salazar para secretario general de la Liga y que éste la “reviviese”, los pilotos se quedaron perplejos. ¿Cómo?, se preguntaban.¿Cómo es posible que la Compañía acceda a...?

Nadie dudará ya en la actualidad de lo que las empresas —cualquier clase de ellas—son capaces de hacer para evitar que sus trabajadores se sindicalicen. Al menos, que se sindicalicen como organizaciones de lucha y de resistencia.

En México hay muchos sindicatos pero, de éstos, por desgracia no todos defienden verdaderamente los intereses y los derechos de sus agremiados. Sus líderes son venales, y todo ello en convivencia con algunas de las autoridades de los distintos regímenes en turno.

En el ínterin, Manuel Ávila Camacho sucedió en el poder a Lázaro Cárdenas y los acontecimientos cambiaron notablemente la vida mexicana. En términos generales, la nación retrocedió.

El flamante presidente, conservador y católico, empezó por deshacer todo lo que Cárdenas había construido. Si se quiere, casi todo lo que Cárdenas había construido, socialistamente hablando. Por lo tanto, es de suponer que el esfuerzo de los pilotos para sindicalizarse fuera constantemente obstaculizado.

O sea, la personalidad de la liga de Pilotos de Transportes de líneas Aéreas Nacionales, que ya había sido reconocida por el gobierno de Lázaro Cárdenas como organismo de resistencia, fue impugnada por la Compañía Mexicana de Aviación. Esto sucedió, se repite, cuando los pilotos, auspiciados por la Mexicana de Aviación presentaron ante la secretaría del Trabajo su solicitud de registro oficial, tal como consta en la transcripción del siguiente documento:

 


EL C. LICENCIADO LUIS PADILLA NERVO, OFICIAL MAYOR DE LA SECRETARIA DEL TRABAJO Y PREVISIÓN SOCIAL, CERTIFICA:

 

Que en el expediente número 10/245(29)/895, formado con motivo de la solicitud de registro de la liga de Pilotos de Transportes de Líneas Aéreas Nacionales, que obra en el archivo local del departamento de Registro de Asociaciones de esta secretaria, existe, entre otras constancias, la minuta del oficio No. 10-4412 que dice:




“En el margen superior izquierdo: Sello con el Escudo Nacional. —Poder Ejecutivo Federal. —Estados Unidos Mexicanos. —México, D. F. —Departamento del Trabajo. —En el margen superior derecho: Dependencia. —OFICINA DE REGISTRO DE ASOCIACIONES. —Sección. —Control de Registros. —Mesa de Sindicatos. —Número del oficio 1Q.1412. —Expediente. —3/245 (725.1)/.895.-AI centro: —ASUNTO. —Se comunica el registro de esa Liga. —México, D. F., a 15 de mayo de 1936.-AIC. José Zertuche González. —secretario general de la liga de Pilotos de Transportes de Líneas Aéreas Nacionales. —Edificio Woodrow. —5 de Mayo y Bolívar. —Ciudad. Por orden del C. Jefe de este Departamento, se dictó el siguiente acuerdo: “México, D. F., a quince de mayo de mil novecientos treinta y seis. —VISTA la solicitud presentada por los ce. José Zertuche González y Arturo Jiménez Nieto, secretarios general y del interior respectivamente, de la liga de Pilotos de Transportes de Líneas Aéreas Nacionales, para el registro de la mencionada liga; y en atención a que se han cumplido los requisitos establecidos en los artículos 3o., 232, 233 fracción 1, 238, 242, 246 Y 359 fracción I de la ley Federal del Trabajo, procédase al registro de la LIGA DE PILOTOS DE TRANSPORTES DE LÍNEAS AÉREAS NACIONALES,que tiene su domicilio en esta ciudad, como Sindicato Obrero Gremial de Jurisdicción federal enviando un tanto de la documentación respectiva a la H. Junta Federal de Conciliación y Arbitraje, conforme lo prevenido en la parte final del artículo 242 de la citada ley, girándose aviso a los interesados. Lo que comunico a usted, manifestándole que el registro quedó hecho en esta fecha bajo el número 1214 y a fojas 140 del libro respectivo. —Atentamente. —SUFRAGIO EFECTIVO. NO REELECCIÓN. —EL OFICIAL MAYOR. —Dr. Federico Ortiz.-RR/epc.”


 

Sin embargo, cuando en 1939 Luis Boyer propuso a Salazar “revivir” a la liga, la CMA no sabía a ciencia cierta cuáles eran en realidad los propósitos de los pilotos. La CMA creía que todos sus aviadores pensaban más o menos como el jefe de pilotos Boyer, porque éste presumía de que tenía dominados a sus “compañeros”.

No sabían, el uno ni la otra, que no todos los pilotos eran incondicionales del castrense y severo jefe de pilotos ni de los otros mandos de la compañía.

No obstante, cuando la CMA se enteró de lo anterior, y dadas las circunstancias revisionistas que pronto existieron en el país, debidas, como se dijo anteriormente, a la llegada al poder de Ávila Camacho, aún tuvo tiempo para retrasar (ayudada por aquellas circunstancias) durante catorce años la creación del actual sindicato de pilotos ASPA de México.

De todas maneras los pilotos Juan Salazar, Baldomero H. Astudillo, Vázquez Ríos y otros, pusieron manos a la obra, y su primer trabajo fue establecer contacto con Salvador Zamudio (El Ídolo), un abogado que trabajaba en el registro de asociaciones de la secretaría del Trabajo, quien los ayudó en la tarea de actualizar la liga de Pilotos. La documentación que había sido presentada, que dicho abogado había revisado, indicaba que se podría, con su ayuda, lograr el propósito.

Los pilotos se pusieron a trabajar con ahínco en el número 18 de las calles de Lucerna de esta capital de México, donde se llevaban a efecto las reuniones.

Cabe aclarar, a la altura de esta etapa de los acontecimientos, algunos antecedentes y significativos hechos posteriores:

A. Como indica el expediente citado con anterioridad, la liga de Pilotos de Transportes de Líneas Aéreas Nacionales obtuvo el registro oficial ante las autoridades del Trabajo el 15 de mayo de 1936.

B. Durante un lapso de dos años o más, y debido a que hubo “tranquilidad” en el campo laboral, se desatendió la vigilancia que debió prestarse para la obtención definitiva del reconocimiento oficial de dicho organismo.

C. En 1939 se trató de “revivir” a la liga de Pilotos.

D. En septiembre de 1942 el departamento de Registros de la secretaría del Trabajo comunicó a la Compañía Mexicana de Aviación la entrega de dicho documento. (Registro, 1936).

E. El día 9 de diciembre de 1942 Wilbur Morrison, gerente de la CMA, contestó a la Liga de Pilotos reconociendo su personalidad y:

F. El 23 de enero de 1943 la CMA presentó demanda ante la Junta Federal de Conciliación y Arbitraje, solicitando la cancelación del Registro de la liga de Pilotos.

¿Qué había sucedido?

Como se puede observar, la palabra de los hombres de las empresas, en este caso de la CMA, fue voluble. Su valor fue el de las circunstancias, lo que es decir, para ellos, de la conveniencia.

Como se apuntó con anterioridad, la CMA quería a los pilotos agrupados en un sindicato blanco, solamente para oponerlos a los mecánicos pero, obviamente, no para que se enfrentasen a ella.

La demanda de cancelación del registro por parte de la CMA desconcertó a los pilotos. Quizá también los había asustado. A esas alturas, Boyer y sus incondicionales se dedicaban sistemáticamente a sabotear las juntas que se llevaban a cabo en el local de la liga. Además, las listas negras empezaron a hacer su aparición. Salazar, Astudillo, Sánchez Cárdenas, Fructuoso Pérez, Andrés Vázquez Ríos y otros pilotos “revolucionarios” eran hostilizados constantemente por la compañía.

Ante la aparente tranquilidad, o temor, en el campo de los pilotos, la Compañía Mexicana de Aviación suspendió toda gestión encaminada a fortalecer su demanda de enero de 1943, en la cual, como se recordará, solicitaba ante las autoridades la cancelación del registro de la Liga de Pilotos.

En 1944 renació la lucha11 Para ello se solicitó en la secretaría del Trabajo, una copia certificada del expediente donde aparecía el reconocimiento de la Liga de Pilotos como entidad sindical.

Y también entonces la CMA presentó una nueva demanda solicitando la cancelación del registro del organismo de resistencia de los aviadores.

Todo se concatenaba para poder pensar que la verdadera lucha apenas comenzaría.

A raíz de aquellos acontecimientos, los pilotos enviaron a la empresa un pliego de peticiones en el cual, y principalmente, aparecía el siguiente punto: reconocimiento del registro y, por lo tanto, de la Liga de Pilotos.

La Compañía Mexicana de Aviación rechazó el pliego de peticiones. No aceptó reconocer nada de legalidad en la solicitud de los pilotos. ¡Y menos personalidad jurídica! ¿Contratos colectivos? ¡Bah! ¡Qué atrevimiento!

Quizá las palabras no coincidan, pero ése era el estilo usado por los personeros de la empresa.

Acto seguido, los pilotos jugaron su mejor y más atrevida carta. A los pocos días de la negativa de la empresa a estudiar y aceptar el pliego de peticiones, le comunicaron que en un plazo de 24 horas presentarían sus renuncias ante la secretaría del Trabajo…

El estado de ánimo de los pilotos en aquel momento variaba según las circunstancias. Además, y esto es natural, había diferencias entre ellos, como distintos eran entre sí por su temperamento, carácter o personalidad.

Todo ello traía como consecuencia la división en el campo de los capitanes. Los entonces llamados copilotos también estaban divididos, pero a éstos los unía un factor común: nadie los tomaba en cuenta. O sea, quienes llevaban su voz cantante en todos los sentidos eran los pilotos que actuaban como capitanes.

No se estilaba en aquella época la democracia que campea en nuestros tiempos. ¿Mayoría? Sí, pero cuidado, sin discrepancias... de clase.12

Sea como fuere, los copilotos estaban con el movimiento. Bueno, casi todos. Lo mismo sucedía con los capitanes al mando. ¿Nombres? Para qué. ¿No los Estados Unidos de Norteamérica han reconocido ahora a su antes enemigo acérrimo, la China Popular, y Nixon ha comido con Chou En lai?

Todo esto parece increíble.

Baste decir que no hubo unanimidad en las votaciones; mayoría sí, pero no abrumadora. Y también hay que decir que aparecieron los traidores, los judas.

Siempre los habrá. Es una condición humana. Pero la razón se impone, y si ésta se acompaña con la fuerza, se impone más; pronto y sin titubeos.

De esta manera, cuando los pilotos comunicaron a la empresa su decisión de renunciar si no se aceptaban sus peticiones, ésta optó por negociar con ellos. Además, convino en llegar a un acuerdo sobre las demandas de los trabajadores del aire. Lo que los pilotos pretendían era más o menos lo siguiente:

a.- Reconocimiento de la liga.

b.- Aumento del 60% en los salarios.

c.- Sueldos base entre 1,200 y 1,800 pesos. 

d.- Pago de horas nocturnas.

e.- Cómputo anual de jornadas. 900 horas máximo...

Antes de que hubiesen transcurrido las 24 horas de plazo que se le habían fijado a la empresa para que aceptase lo propuesto por los pilotos, ésta contestó que sí reconocería al sindicato, que aumentaría el 70% entre prestaciones y sueldos, que pagaría anualmente las horas extras y, agregó: “Posteriormente discutiremos los lineamientos del contrato colectivo…”


  

El tiempo no se detenía
 

Los aviones Fairchild, equipados con motores de 200 caballos de fuerza, con que había empezad a operar la Compañía Mexicana de Aviación entre México, Tuxpan y Tampico en el año de 1929, habían quedado atrás. La red aérea de la empresa se había extendido y el número de pilotos había aumentado considerablemente. Su planta, llámesele así, contaba de quince capitanes y treinta y cinco copilotos. Ya no eran solamente de procedencia militar, también los había civiles. Los nombres de los Serna, Sottil, Cauduro, Martínez Zorrilla, Calixto López, Miguel Torruco y otros, se mezclaban en el campo laboral de aquella empresa con los de los militares Castellanos, Figueroa, Florencia Cabrera, Meza, AstudilIo, Castillejos, y claro, con los más antiguos, pioneros de las rutas y de los cielos y de los buenos y de los malos tiempos, como fueron Enrique Kanter, Jiménez Nieto, Rodolfo Torres Rico, Amaral, González Figueroa… y otros más.

Los extranjeros ya eran minoría pero, como antes, ocupaban los puestos más importantes en la empresa.

La petición presentada por la Liga de Pilotos fue rechazada por la empresa. Es decir, había prometido mucho, pero concedía muy poco. Sobre todo, evitó discutir el contrato colectivo hasta que, a finales de 1943 o principios de 1944, se negó rotundamente a firmarlo.

Ya no cabía duda de que entre el gobierno de ese entonces y las empresas se había formado una mancuerna grande y aparentemente indestructible.

Los pilotos habían sido colmados por tanta desvergüenza y humillaciones. Pero, justo es decirlo, no usaron la carta “as” de la baraja: las renuncias. Quizás en la mente de los directivos pesaba el hecho de que doce pilotos se habían negado a firmarlas.

Después de muchos días y de meses de acaloradas discusiones que se llevaron a cabo en Lucerna número 18, se llegó a la extrema y única conclusión que existía; la de votar por si se iba a la huelga o no.

La decisión fue unánime. ¡Huelga! Empero, si se hubiera empleado el voto secreto en aquella votación habría habido solamente mayoría. Los incondicionales de la empresa tuvieron que dar la cara, y ella se notaba pálida, pues estaban traicionando sus principios.

Desde aquel momento los incondicionales se colocaron abiertamente en el lado de la CMA.

Finalmente, la huelga estalló a las 5 horas del día 5 de marzo de 1945. Las banderas rojinegras fueron colocadas en los aviones de la Compañía Mexicana de Aviación, entre otros, por un piloto que en 1958 y con motivo de la lucha por ASPA, traicionó a sus compañeros.

Los pilotos, como se dijo anteriormente, estaban divididos. Y no todos los “leales” al movimiento eran elementos decididos. La CMA estaba enterada de todos los pormenores que ocurrían en las oficinas de la Liga. Además, en el gobierno tenían prisa por resolver la huelga pero no en favor de los trabajadores. La Panamerican World Airways, socio mayor, o madrina mejor dicho, de la CMA, pesaba mucho, tanto en los Estados Unidos como en México.

Se decía que eran los ojos y oídos del departamento de Estado de aquel país.

Estos factores, unidos a la falta de capital en el lado de los pilotos, los obligó a levantar la huelga, ilusionados, en parte, por las promesas que la empresa había hecho sobre la pronta firma de un convenio en el cual se fijarían las bases para llegar a un acuerdo respecto a la realización y firma de un contrato colectivo, del reconocimiento del registro y, por lo tanto, de la personalidad jurídica de la Liga de Pilotos...

El convenio fue firmado, e increíblemente, en una de las cláusulas se podía leer: “La Compañía Mexicana de Aviación se reserva el derecho de impugnar el registro del sindicato por medios legales...”.

Como se ve, la burla sucedió a la derrota. De allí en adelante comenzó una cruel cacería de brujas. La hostilización hacia los pilotos fue implacable. Y empezó a triunfar la lógica de la fuerza.


  

Empleado de confianza o trabajador
 

A los dos meses de haber sido levantada la huelga, la empresa impugnó la legalidad del registro del sindicato ante las autoridades de Conciliación y Arbitraje invocando, entre otros, el Convenio Internacional celebrado en La Habana en 1928, el cual, en su parte relativa, equiparaba a los capitanes de avión con los capitanes de barco, a quienes se consideraba personal de confianza y por tanto no sindicalizables.

Basados en tan discutible y complejo argumento, la secretaría del Trabajo decretó por intermedio de sus tribunales, que dicho Registro era nulo y por lo tanto, inexistente el sindicato.

De dicho laudo, el sindicato solicitó y obtuvo un amparo que estuvo en vigor hasta que la Suprema Corte resolvió como improcedente.

Esto sucedía el 27 de agosto de 1946. Y he aquí la transcripción del amparo que la Liga de Pilotos envió a las autoridades:

MEMORÁNDUM

 

AMPARO NÚMERO 7784/45. —LIGA DE PILOTOS DE TRANSPORTE DE LÍNEAS AÉREAS NACIONALES.


 


l.—En su amparo indicado al rubro la liga de Pilotos de líneas Aéreas Nacionales ha pedido a la Suprema Corte de Justicia de la Nación la protección de la Justicia Federal contra uno de los actos más monstruosos desde el punto de vista jurídico que haya ejecutado jamás autoridad mexicana alguna.


II.—Las excepciones opuestas por la quejosa en el juicio seguido por la Compañía Mexicana de Aviación contra la asociación representativa de los pilotos y trabajadores aéreos mexicanos son claras y terminantes, y la liga espera confiada en que la Suprema Corte de Justicia de la Nación así habrá de considerarlo.


III. — Las cuestiones jurídicas de fondo que se plantean en los diversos conceptos de violación alegados en la demanda son también claras y procedentes.


lV. —Por lo tanto, la quejosa quiere dejar un poco al margen aquellas claras consideraciones de derecho y referirse a hechos que fundamentan, desde el punto de vista moral, la concesión del amparo:


a) —La Compañía Mexicana de Aviación sólo tiene de mexicano a sus trabajadores y a uno que otro mexicano un poco renegado al servicio del capital extranjero; b). —La Compañía Mexicana de Aviación forma parte del sistema mundial de la conocida empresa Pan American Airways; c). —Todos los pilotos que sirven a las empresas aéreas en los diversos países se encuentran asociados en agrupaciones sindicales que defienden sus intereses y los intereses del público a ellos encomendados. Incluso, diversas agrupaciones forman la Federación Internacional de los Pilotos de Transporte Aéreo, que tiene su sede en Londres y que tiene una importancia mundialmente reconocida; d). —Pueden citarse las siguientes organizaciones de pilotos: The British Air Line Pilote Association, The Air Line Pllots Association (que controla a los pilotos que operan en las diversas líneas de los Estados Unidos), la Asociación Noruega de Pilotos de Líneas Aéreas, la Asociación de Pilotos de líneas Aéreas Cubanas, etc.


V.— La generalidad de las legisla cienes previene expresamente el derecho de los trabajadores aéreos a agruparse y la doctrina más autorizada establece que en principio es siempre conveniente que los términos de los contratos de trabajo sean objeto de convenciones colectivas (Lemoine, Traité de Droit Aérien, de la página 231 y siguientes: Gabriele Pescatore, la Corporaziones dei Piloti, Milán 1942).


VI.— México es considerado, en el concurso mundial, como pionero en materia de Derecho del Trabajo, y su legislación social es comentada con alabanzas en casi todos los países.


VII.— No existe razón ni motivo para que los trabajadores aéreos sean considerados al margen del derecho de asociarse que establece nuestra constitución. Para negarles tal derecho la Compañía Mexicana de Aviación pretende que deben equipararse los pilotos a los capitanes de buque. Suponiendo, sin conceder, que tal equiparación sea procedente, debería aplicarse al Art. 293 de la ley de Vías Generales de Comunicación, que expresamente dice que en los contratos colectivos de trabajo podrá considerarse como de base el cargo de capitán.


VIII.— La Pan American Airways, sistema a que pertenece la Mexicana de Aviación, tiene celebrados contratos de trabajo con las asociaciones de pilotos en casi todos los países donde opera, y pueden considerarse como ejemplos concretos el contrato celebrado con la Air Une Pilots Association de los Estados Unidos y el celebrado con la Asociación de Pilotos de las líneas Aéreas Cubanas, con fecha 6 de diciembre de 1948.


IX. —Sólo en México la empresa miembro del sistema Pan American Airways pretende negar a sus pilotos el derecho de asociación y celebrar con ella un contrato colectivo.


X. —Independientemente de que el negar a los pilotos el derecho de asociación vulneraría derechos consagrados en la Constitución, se exhibiría a México ante el mundo como un país retardatario o retrasado en materia de derecho aéreo y social. Es claro que la vida y el interés de los pilotos, como la vida y el interés del público que viaja confiado a sus cuidados, necesitan ser protegidos por medio de una organización que les dé fuerza para tratar frente a la compañía los problemas que afectan no sólo al interés pecuniario, sino a la seguridad de las personas.


XI.— La liga de Pilotos de Transporte de líneas Aéreas Nacionales, al presentar sus respetos a los Señores Ministros, queda esperando confiada en que al hacérsele justicia en el amparo indicado al rubro, la H. Suprema Corte de Justicia de la Nación hará honor a la dignidad, al prestigio y a los sagrados intereses de la Patria.



  

Desintegración de la Liga
 

Como se dijo con anterioridad la empresa comenzó a ejercer represalias contra los dirigentes del sindicato, quienes hubieron de sufrir humillaciones de toda índole. Los elementos más destacados en la lucha13 fueron postergados en sus derechos de ascenso, y quienes favorecieron la derrota o sea los colaboracionistas, obtuvieron premios merecidos aunque denigrantes. Todos los métodos fueron empleados por la empresa para ablandar a los aún fuertes y para abortar en su gestación cualquier brote de rebeldía.

La debilidad de los hombres en determinados momentos se puso de manifiesto cuando el trabajo fue vencido por el capital. Los integrantes de la Liga de Pilotos, aún los más convencidos de la nobleza de la meta perseguida, demostraron su flaqueza cuando hubieron de poner su seguridad y su ética en cada uno de los platos de la balanza de la justicia.

Para ellos, su compañero Baldomero H. Astudillo representaría la ética, y fue depositado en un plato de esa balanza. En el otro era el sueldo (poco o mucho), eran los hijos, era la esposa, era la casa, era el calor del hogar, era el espíritu de sobrevivencia... Era la debilidad de los hombres.

El capitán Astudillo, secretario de Trabajo y Conflictos de la Liga, fue despedido por la empresa, y en su defensa solamente se escucharon lugares comunes.

Un piloto pidió la palabra para pedir que se siguiera luchando. Silencio.

Otro propuso que se hiciera una aportación económica para pagar un mes de sueldo a Astudillo. Silencio.

Otro más, “casi con lágrimas en los ojos”, rogó a sus compañeros que aceptasen entregar las renuncias en blanco para hacer uso de ellas en favor del capitán Baldomero H. Astudillo. Silencio.

Nuevamente se esgrimían todos los lugares comunes que se acostumbraban esgrimir cuando las guerras están perdidas. Por tanto, Astudillo fue despedido por la CMA. Luis Boyer le había dicho el día anterior: “Usted o yo”. Y Luis Boyer era uno de los principales testaferros de Elton R. Silliman, quien, como casi todos los anteriores, había llegado a México, según sus propias palabras, a domar indios.

Astudillo luchó aún ante la empresa y las autoridades para que se le reinstalara. No lo consiguió. Nunca quiso hacer uso de las renuncias firmadas en blanco y tampoco recogió, de donde había sido depositada por la empresa, la indemnización a la que, según la ley, tenía derecho.

Por un lado había razonado la ética, por el otro, había vencido la conveniencia14.

El día 28 de enero de 1972, treinta años después de ocurridos tan significativos acontecimientos, el capitán Baldomero H. Astudillo los relata de la manera siguiente:

“Yo estaba como piloto en la Fuerza Aérea Mexicana cuando llegó a buscarme de parte de Boyer el teniente Roberto Pérez Aguirre. Quería que me incorporase en la CMA. Cuando llegué allí me encontré a Morrison como gerente general; a Luis Boyer de jefe de pilotos; en Tráfico estaba “Chico” Willy y en Mantenimiento, Hugo. Al poco tiempo de estar ahí me enviaron cor, “Tocho” Pérez (Fructuoso Pérez) a realizar un curso de instrumentos. Era una prueba para contratar pilotos. Las juntas de pilotos se llevaban a cabo en el edificio Woodrow. En una de ellas, presidida por Morrison, se acordó aumentar el sueldo a los capitanes. Nada para los copilotos. Yo reclamé. Dije que también ellos eran humanos... En aquel momento yo no sabía lo de la Liga de Pilotos... 
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Cap. Astudillo hablando con miembros de la ASPA.
 





 

De 1936 a 1943 no hubo nada; sindicato blanco. Los contratos eran individuales...

Había pilotos entusiastas para el sindicalismo: Roberto Pérez Flores, Meza Rodríguez, Osio Haro... “Tocho” Pérez y Melchor Sánchez Cárdenas eran amigos de Boyer.

El comienzo de la Liga fue en Lucerna 18. Allí empezaron las juntas. Un bloque privado de solidaridad, de alianza privada. Nos reuníamos en casas particulares para hacer labor de proselitismo. Quedaron fuera Boyer, Torres Rico, Jiménez, Alcalá y Pini.

El Lic. Salvador Zamudio se prestó para ayudar desinteresadamente y se hizo cargo legal de los trámites para que se reconociese a la Liga. Había un dilema; si quedábamos como sindicato de CMA o abarcábamos también a Aeronaves, que ya empezaba. Todo quedó en sindicato CMA. Había miedo de fracasar si se expandían las pretensiones.

La cuota era de diez pesos y el aspecto era el de un club social. Fue creciendo con la llegada de Cauduro, Mondragón, Fabre, Esparza, etc.

Se nombró a una comisión para que fuese a ver a Merrison y que uno de los representantes hablara con él para que le expusiese los deseos de los pilotos. Yo ya era capitán. Me nombraron de la comisión y fuimos a las calles de Madero y Bolívar, a las oficinas de la CMA. Ya estaba Silliman de gerente. Nunca nos quiso recibir como miembros de la Liga. Boyer nos volteaba la espalda. Huerta Jones tampoco estaba con nosotros.

Los primeros meses de 1945, lucha abierta hasta el día de la huelga; 5 de marzo.

No había dinero, muchos pilotos discutieron con valor. El secretario del Trabajo era Francisco Trujillo Gurría, amigo de Melchor (Sánchez Cárdenas), y simpatizaba con el movimiento. Los pilotos antiguos ofrecieron casa, coche y demás para proveer fondos. Los traidoresfueron a decirle a Boyer lo sucedido...

El 4 de marzo la junta pre huelga duró todo el día. De allí (Lucerna 18) salimos todos al aeropuerto con el actuario para dar fe sobre la colocación de las banderas rojinegras... Íbamos vestidos de civil. Se temía que hubiera enfrentamiento con el sindicato de tierra (SNTAS), ya que Zavaleta, secretario general del mismo, había hecho declaraciones en el sentido que sus intereses serían afectados con el movimiento de los pilotos...

No obstante,las autoridades llamaron a las dos partes a platicar: empresa y pilotos. El presidente de la Junta Federal de Conciliación y Arbitraje, Lic. Julio Serrano Castro, nos conminó a acatar la ley. Así se iniciaron las pláticas entre González Mendoza, que era jefe de personal de la CMA, y los pilotos de la Liga.

Se reconoció finalmente la Liga, funcionó durante dos años pero las condiciones de trabajo seguían siendo las mismas. No podíamos hacer nada en contra de la empresa, pues la huelga no había cumplido más que de forma simbólica con su cometido.

Si la huelga hubiera durado más tiempo se habrían conseguido buenas prestaciones, pero no hubo dinero.

Los hechos la hicieron más corta. Se lesionaron los intereses del trabajador. Vino la deserción de elementos del Comité de Lucha. Se iban a trabajar con la compañía en los mismos términos de antes. Boyer visitaba personalmente a los “tibios” y éstos venían a tratar de convencerme de que dejase lo de la Liga.

En una ocasión me encontré cara a cara con Boyer y casi llegamos a las manos.

Un día nos llamó Trujillo Gurría y dijo que el presidente Ávila Camacho quería hablar conmigo. Me dijo que veía con satisfacción lo del movimiento, etc., pero que había en esos días una convención internacional y que nos aconsejaba no prolongar aquella situación. Y nos dijo que llegáramos a un acuerdo.

Yo le dije que hablaría con mis compañeros, pues el honor estaba en juego.

Esa noche nos reunimos con el coronel Chapa y con Silliman y se aprobaron algunos puntos. Así marchamos durante ese par de años. No obstante, nos olíamos algo torcido en todo ello.

En 1945, después de la huelga, nos dijo el licenciado Zamudio que nos convendría buscar contactos entre elementos gubernamentales y apoyo en las esferas oficiales, pues el registro podría ser impugnado por la CMA...

En enero de 1947, regresaba yo de un vuelo y en mi casillero encontré un papel en el cual se me comunicaba que me presentase ante el señor Aizpuru, jefe de personal de la compañía. Fui al día siguiente y me dijo que me daban 48 horas para dejar la secretaría de Trabajo en la Liga o sería despedido.

Pusieron mi liquidación en Conciliación y Arbitraje, y a la calle.

Mis compañeros se reunieron y acordaron ir a hablar con Boyer. Este les dijo que no había nada que hacer; él o yo.

Me acuerdo que antes de la huelga fuimos al SNTAS a que nos apoyara.

También invitamos al personal de confianza de la empresa, y a Fidel Velázquez. Total nada. Hubo pura demagogia.

Zavaleta, del SNTAS, fue repudiado por algunos de los miembros del sindicato, mismos a los que se les aplicó la cláusula de exclusión.

Cuando fui a ver al licenciado Serrano Castro le hice ver que todo se había llevado dentro de la equidad y la ley. Me contestó que tenía razón, pero que había la filosofía del derecho en que las circunstancias hacían ver que lo que era injusto tuviese apariencia legal...

Traté de que se me reinstalase. Todo fue inútil.

Mis compañeros me dejaron solo. Pero no les he reprochado nunca su actitud.

 



9 Francisco José Múgica Velázquez nace en Tingüindín, Michoacán, el 3 de septiembre de 1884, hijo de Francisco Múgica Pérez, un modesto profesor de escuela, y de Agapita Velázquez Espinosa.

Múgica observa el declive de la dictadura porfirista y el nacimiento y apogeo de la Revolución.

Cursa la preparatoria en un seminario de Zamora entre los años 1898 y 1904, y dicen de él “que no aceptó la teología como verdad”. Sus bases fueron científicas.

Es receptor de rentas en 1906 y empieza a establecer contacto con las clases populares, dándose cuenta de cómo se roba cínica y cruelmente a los indios, arrancándoles a mísero precio sus tierras, porque hasta en el más modesto funcionario encuentran un cómplice los políticos del estado o del centro.

El periódico El Rayo es la lectura de su primera juventud. Más tarde, escribe en El Faro, La Voz, La Luz y Prensa Libre . . .

Múgic a ingresa en la polí tica activa durante la campaña contra el “eterno gobernador michoacano” Aristeo Mercado.

En 1909 se coloca el clavel rojo en la solapa, como demostración simbólica de su antiporfirismo. Por ello, es aprehendido y encarcelado.

Libert ado en 1 910, publica el primer número de Luchar es Vivir, y en él se inserta un articulo en el cual, entre otras cosas, dice Múgica:

“El reposo simboliza la muerte, los pueblos que no tienen ideales ni

luchan por hacerlos triunfar, es porque se han degradado hasta la molicie o en la esclavitud. Las agrupaciones políticas que no luchan por sostener sus principios, sino para asegurar la torta, viviendo de los empleos públicos, son peligrosas porque prostituyen el voto y degradan al ciudadano. Los hijos del pueblo o clases desheredadas deben tomar participación en la cosa pública, par a destruir las maquinaciones de los vividores públicos.”

Para eludir persecuciones, Francisco J. Múgica se traslada a la europeizada capital de la República.

Ya nada lo detendrá en su noble rebeldía. Es cabeza visible del complot de Tacubaya que dirige Camilo Arriaga.

Siendo la trayectoria de Múgica “bellísima y heroica”, según palabras del señor Madero, se le reconoce el grado de teniente con antigüedad de 20 de noviembre de 1910. Toma par te en los combates de la Sierra del Burro, Cuchillo Parado, Casas Grandes, Estación Bauchin...

El jefe de la Revolución, señor Francisco l. Madero, le encomendó la comisión de marchar al estado de Michoacán para intensificar el movimiento revolucionario, promovido al grado de capitán primero en 1911 .

Más tarde marcha al norte y Carranza le otorga el cargo de director general de Estadísticas de Coahuila, después de haber sufrido las desventuras del solicitante provinciano.

El 26 de mayo de 1913 es la hora suprema de Francisco J. Múgica. Su intervención es decisiva en la redacción final del Plan de Guadalupe.

Opera en el norte a las órdenes del general Pablo Gonzalez, y a raíz del desembarco estadunidense en Veracruz, Carranza lo designa Administrador de la Aduana Marítima de aquel puerto.

En Tampico es comandante del puerto y jefe de los servicios, además de presidente del Supremo Tribunal de Justicia Militar. En agosto de 1915 es jefe de las Operaciones Militares en el estado de Tabasco. Y en septiembre, gobernador de la entidad.

Del gobierno de Tabasco pasa a la campaña del Istmo de Tehuantepec.

En 1917, y como diputado al Constituyente de Querétaro preside la comi sión que dictaminaría sobre el Proyecto Const itucional del C. Venustiano Carranza.

Terminada su misión en Querétaro, acepta su candidatura al gobierno de Michoacán, pero es derrotado por el general e ingeniero Pascual Ortíz Rubio.

En 1918 Carranza lo designa jefe de Aprovisionamientos Militares.

Durante el conflicto Carranza-Sonora, el jefe michoacano se adhiere al Plan de Agua Prieta. Figura como candidato al gobierno de su entidad na tal, y triunfa. El Centro obstaculiza sus empeños obligándolo a renunciar.

Después de una licencia de un año, Múgica regresa a la política sólo para encontrar tropiezos, maniobras y argucias de politicastros pueblerinos. La Suprema Corte de Justicia lo protege. No obstante, Obregón ordena su aprehensión, siendo el coronel Miguel Flores Villar quien, en acatamiento de órdenes superiores, lo detiene.

Más adelante, Flores Villar tolera la fuga de Múgica, con lo cual paga con seis años de castigo su gesto de lealtad a elementales principios humanos. Múgica se esconde en la capital por varios meses.

En 1928 es nombrado por Portes Gil (secretario de Gobernación en aquella época), director del Penal de las Islas Marias.

En mayo de 1 933 el secretario de la Defensa, general Lázaro Cárdenas, le confiere el cargo de Intendente General del Ejército. Pasando de ahí a la 30a. Zona Militar, con residencia en Mérida, Yuc.

Durante el gobierno del general Cárdenas, es nombrado secretario de Economía y de Comunicaciones y Obras Públicas. En ambos puestos, Francis co J. Múgica deja objetivada su ideología progresista. El 20 de enero de 1939 renuncia al alto cargo que desempeña. Aspira a la presidencia de la República. Se instala el Centro Director Electoral Pro Múgica.

Circunstancias que el porvenir aclarará determinan su retiro de la lucha política el 14 de julio del mismo año.

Francisco J. Múgica falleció el 13 de abril de 1954 en la ciudad de México.

Armando de María y Campos. Múgica. Crónica biográfica. México, 1939. Francisco José Múgica. Hechos, no palabras. Dos tomos. México, 1919. El 3 de diciembre de 1935 el general Francisco J. Múgica, siendo secretario de Comunicaciones y Obras Públicas. aprobó un proyecto de orden administrativo en que se prohibía a las empresas nacionales de aviación el empleo de capitanes que no fuesen mexicanos, dándoseles un plazo de seis meses para llevar a cabo la disposición que incluía el permiso a los extranjeros de actuar como asesores a bordo.
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Gral. y abogado Angel H. Corzo Molina
 





El 10 de febrero de 1944 fue la fecha en que se publicó en el Diario Oficial el decreto respectivo, y se debió a una inicia tiva del P.A. y abogado Angel H. Corzo Melina, diputado por el periodo 1940-1943 a la XXXV III Legisla tura de la Unión, quien la sometió a la consideración de la Cámara durante el ejecicio de su cargo. Fue la exclusión de los extranjeros lo que precisamente se agregó al Artículo 32 Constitucional, con lo que quedaron definitivamente desplazados de cargos que deben ser ocupados por mexicanos en consideración de la patria y protección de sus hijos.

 




10 Como se verá en la narración de estos hechos, Luis Boyer Castañeda fue uno de los elementos que más acérrimamente se opuso a que los pilotos consiguiesen sindicalizarse. Además, se decía que estaba descontento con el sueldo que le daban.




11 81 1°. de enero de 1944, el Consejo Directivo de la CMA nombró a Elton R. Silliman gerente general de la Empresa en sustitución de Wilbur Morrison.




12 No es difícil comprender el sentimiento que imperaba entre los avíadores en aquella época. Se era joven en todos sentidos. Y el ser joven entraña, en muchos casos, ignorancia. Y con mayor razón, el desconocimiento empírico de ciertos acontecimientos antiguos. Es más, no importaba que algunos de aquellos hombres tuviesen cuarenta o cincuenta años de edad, algunos de ellos también ignoraban lo que había sido la lucha de los trabajadores por conquistar

Habían oído hablar ( tal vez) de los mártires de Chicago, pero no sabían ciertamente quiénes habían sido ni por def ender qué habían sido asesinados.

Resultaba natural que en la maner a de ser de aquel grupo de pilotos destacase la moldeada en el medio burgués que se vivía: ¿cuál igualdad de clases? No. Esto que ahora se dice y se escucha con tanta naturalidad, y que ha sido el “pan nuestro” de las clases trabajadoras en todos los movimientos reivindicativos llevados a cabo en todas partes del mundo, estas frases que encierran hoy el abecé elemental para cualquier joven que curse los primeros años de bachillerato, esto de “igualdad de clases” y otras cosas por e’l estilo, sonaban en los oídos de muchos pilotos en aquella época como cuestiones de pecado... Y no hubo unión. Porque la unión representaba (por ejemplo) igualdad de clases.

Las empresas sí sabían quiénes habían sido los mártires de Chicago y otros mártires obreros. Pues sus hombres pensaban y actuaban igual que los patronos de Peterloo; donde en el año 1818 los obreros tuvieron que pedir, durante un mitin, la jornada de doce horas para los niños que trabajaban en las hilaturas, porque hasta entonces laboran al tenor de la buena o mala entraña de los patronos.

Es decir, mientras a los capitalistas lo ha unido solamente un factor, el dinero, los obreros, manuales e intelec tuales, han tenido que buscar en el mismo hombre, en su esencia, la meta de todas sus luchas.

He allí el porqué de la reacción de los pilotos mexicanos cuando se enteraron del despido de Andrés Fabre (primer secretario general de ASPA en 1958).

 




13 Una de las personas que más se distinguió en aquella fase de la contienda fue, sin duda alguna, el aviador Augusto Marquet García. “Fue un pundoroso militar, valiente ciudadano y leal amigo. La tenacidad y el valor de este piloto mexicano”, escribe el capitán Amadeo Castro Almanza (Hélice l09), “tienen el pleno reconocimiento y la grata recordación de todos los que junto con él cooperaron para llevar al nivel de profesionalismo la carrera de piloto aviador. Y en su haber, una deuda de gratitud de las nuevas generaciones de pilotos, quienes tieren ejemplo de aquellos que nos precedieron y que hicieron una entrega total de sí mismos a la aviación nacional...“ En efecto, Marquet fundó el Colegio de Pilotos Aviadores de México, para lo cual envió a las autoridades el siguiente comunicado:

 

“C. DIRECTOR GENERAL DE PROFESIONES. Presente.

 

Augusto Marquet García, Capitán Piloto Aviador, mexicano por nacimiento y autorizado por el Consejo del Colegio de Pilotos Aviadores, señalando para oír notificaciones la casa No. 18 de las calles de Lucerna como lo demuestro con el testimonio anexo de la escritura de protocolización del acta constitutiva del “Colegio” que se cita, y en cumplimiento y fundado en lo que prescriben los artículos 44 y 45 de la Ley Reglamentaria de los artículos 4o. y 5o. constitucionales así como del artículo 64 de su reglamento, comparezco con la representación que indico, para que sea autorizada la creación de este Colegio de Pilotos Aviadores y su registro manifestando bajo protesta de decir verdad.

I.-NOMBRES.-EI nombre del Colegio es el de “Colegio de Pilotos Aviadores” constituido con fecha 17 de julio del presente año cuya acta constitutiva fue protocolizada ante el notario público No. 31, Lic. Mario Monroy Terrés, con fecha 22 de julio del mismo año.

II.-DOMICILIO.-EI domicilio del Colegio de Pilotos Aviadores se encuentra en la c asa No. 18 de las calles de Lucerna en esta ciudad de México.

III.-EI Colegio tiene un número mayor de cien socios y ninguno de ellos figura con tal carácter en otro colegio registrado.

IV.-Se encuentran satisfechos en el presente caso los requisitos que señalan los artículos 2670, 2671, 2673 y demás relativos del Código Civil vigentes.

V.-Para los efectos del registro solicitado se exhiben los siguientes documentos:

a ) Testimonio de la Escritura Pública de Protocolización del acta constitutiv a y de sus estatutos asl como copia simple de los mismos.

b) Directorio por duplic ado de los miembros en el que se detalla nombre, nacionalidad, número de licencia, categoría y fecha de expedición.

e) Nómina por duplicado de los socios que integran el Consejo Directivo: Presidente, BALDOMERO H. ASTUDILLO. Vice-Presidente, AUGUSTO MARQUET GARCIA, Secretarios Propietarios Sres. JOSE A. SAAVEDRA y ROBERTO SALIDO BELTRAN, Secretarios Suplentes Sres. SALVADOR MARISCAL y ANDRES FABRE, Tesorero Sr. AGUSTIN GUTIERREZ PELAEZ, Sub-Tesorero Sr. GUSTAVO MELGAR EJO.

En virtud de lo expuesto a Ud. C. director general de Profesiones, atentamente pido me tenga con el car ácter que represento, presentado en tiempo conforme al artículo 66 del Reglamento de la Ley, solicitando la inscripción de la Asociación como Colegio de Profesionistas, a fin de que se autorice la creación de este Colegio y se ordene su registro, extendiéndome la constancia correspondiente.

México, D. F., a 11 de agosto de 1947 (Rúbrica).

 

Además, en su carácter de vicepresidente del mencionado organismo le plantó cara al gobierno. Como represalia, lo despedieron de LAMSA, donde traba jaba como piloto. Pero he aquí los hechos:

El cuatrimotor Constellation con matrícula mexicana XA-GOQ perteneciente a la compañía Aerovías Guest, estaba listo para cubrir a paña. Era el día 8 de enero de 1948. El licencido Agustín García López, entonces secretario de Comunicaciones y Obras Públicas, se encont raba de pie frente al avión para inaugurar oficial y solemnemente la ruta México-Madrid. Todo era como en un día de fiesta. ¡Bien! ¡Muy bien! ¡Estupendo!

La tripulación (extranjera) abordó el aeroplano.

¿Todo listo?

¡Todo listo! Un momento.
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Tte. Corl. P. A. Augusto Marquet García.
 





—Señor licenciado —dijo pausadamente Augusto Marque! dirigiéndose al Lic. García López-- le suplico a usted que se dicten las medidas necesarias para evitar la violación del ar tículo 32 constitucional que requiere la calidad de mexicano por nacimiento para ser piloto de una nave con bandera o matrícula de este país.

Después de algunas evasivas, García López permitió que el avión cubriese la ruta mencionada tripu’lado por un capitán de nacionalidad estadunidense.

Poco tiempo después de aquel “osado enf rentamiento” de Marquet con García López, el piloto f ue despedido sin causa “justif icada” por la compañía LAMSA.

Los miembros de la Liga de Pilotos Aviadores de Líneas Aéreas Nacionales lo eligieron su secretario general a efecto de seguir el juicio de amparo que dicha Organización había presentado ante la Suprema Corte de Justicia.

Augusto Marquet luchó denodadamente por la causa de los pilotos mexicanos hasta que el f allo negativo de la Cuarta Sala terminó temporalmente (cerca de doce años) con las justas aspiraciones de los aviadores mexicanos.

 

De su último discurso (falleció el día 5 de septiembre de 1968) son estas frases:

“Si grande fue el esfuerzo para mantener 1a vida de esta asociación que hoy cumple 20 años (discurso pronunciado en 1967) de edad, mayor tendrá que ser el que se realice para cumplir fielmente sus objetivos; para lo cual el Colegio de Pilotos Aviadores de México deberá siempre sentir HONDO, pensar ALTO y hablar CLARO...”

Y dijeron alguna vez aquellos extraordinarios hombres:

“Por encima de todo: ¡Alas Aztecas en Cielo de Anáhuac!” Descanse en paz Augusto Marquet García. Su obra perdurará, pues quedó en manos de quienes están siempre cerca de las estrellas.

 




14 Once años más tarde, la CMA despidió al capitán Andrés Fabre Tirán por motivos análogos, para hacer fracasar el movimiento “cortándole la cabeza” al lider . Empero, como se verá a su debido tiempo, el “caso Fabre” fue manejado torpemente (para fortuna de la aviación civil mexicana en general, y los pilotos en particular) por los directores de la Compañía Mexicana de Aviación, especialmente por su gerente general, señor Max H. Healy.






  



CAPÍTULO III 
La explotación del piloto. 
 

El trabajo representa el esfuerzo humano aplicado a la producción de riqueza. Y se usa en contraposición del capital. En todo trabajo humano se desarrolla un esfuerzo corporal y mental; cuando el esfuerzo es primordialmente físico, se llama trabajo manual; y cuando es sobre todo de la mente, trabajo intelectual (de invención o descubrimiento, de planificación, organización o dirección); hay también, naturalmente, trabajos en que estos dos factores más o menas se equilibran.

Según el Antiguo Testamento, el trabajo constituye un castigo divino impuesto al hombre por su pecado: “Mediante el sudor de tu rostro comerás el pan...” (Génesis, III, 19.) Hoy, existe una ciencia del trabajo que lo investiga en todos sus aspectos: fisiológico, psicológico, técnico, económico, social y jurídico. Como el esfuerzo que entraña produce cansancio, requiere determinada edad para realizarlo y lapsos de descanso, la cantidad de trabajo de que puede disponerse es limitada y esto hace que el trabajo sea un bien económico.

Para reivindicar sus derechos y defender sus intereses, los trabajadores iniciaron un movimiento de lucha y organización (sindicatos, cooperativas, partidos, etc.) que se desarrolló vigorosamente y les permitió emplear armas tan eficaces como la huelga, el boicot, la resistencia pasiva y otras; los empresarios, por su parte, se asociaron también y recurrieron, al despido de trabajadores, el “Iockout”, los sindicatos amarillos, las listas negras, etc.

Lo anterior representa un resumen brevísimo de lo que los sabios del mundo han pensado respecto del trabajo. Si se lee lo que se ha escrito con anterioridad el lector se explicará, fácilmente, el tema que se tratará a continuación.

El trabajo que realiza un piloto de línea se puede conceptuar como intelectual si se le observa como organizativo, de planificación y dirección. Por lo tanto, no se le puede conceptuar como trabajo físico o corporal, aunque su cuerpo sí sufre por cambios de temperatura, de presión, y también físicamente a causa de la deshidratación y de las continuas vibraciones en jornadas muy pocas veces menores de 6 horas. Y como sea que el trabajo entraña un esfuerzo que produce cansancio y que a éste corresponde un reposo, el cuerpo humano que realiza el trabajo en cuestión ha de ser clasificado según lo fisiológico, psicológico, técnico, económico, social y jurídico, etc., que las circunstancias requieran. Empleando otras palabras: un neurocirujano no es capaz de trepanar cráneos ocho horas seguidas de cada día, cada semana de seis días, y los doce meses de un año y otro año, como, por ejemplo, con relativa facilidad y sin riesgo para nadie, un albañil coloca ladrillos toda una vida sin necesidad de descansar más de lo normal.

La tensión nerviosa a que está sujeto un piloto de línea durante un vuelo de rutina no puede ser descubierta más que a través de ciertos desgastes físicos que su organismo experimenta a través de los años. También el cuerpo de un albañil sufre deterioro con el paso del tiempo. De acuerdo. Sin embargo, no es igual manejar ladrillos, cemento, arena o hierro, que transportar vidas humanas con la máxima seguridad a bordo de ingenios aéreos cuyos costos y manejo son increíbles.

Los dueños de las empresas aéreas no tenían en cuenta ninguno de estos factores para asignar trabajo a sus pilotos hace solamente unos cuantos años.

Cuando la Compañía Mexicana de Aviación era la dueña de los cielos de México, mejor dicho, cuando la Panamerican World Air Ways era la dueña de la Mexicana de Aviación, y ésta la dueña de los cielos de México, y cuando no había liga de Pilotos, y cuando tampoco habían posibilidades al respecto debido a la “persecución” que sufrían los pilotos sindicalistas a quienes, si protestaban, se les decía sin miramientos: “Aquí está su renuncia, si no le conviene el trabajo que se le asigna, fírmela...” O sea, cuando todo esto sucedía bajo los cielos de México, los pilotos NO TENÍAN LÍMITE de horas de vuelo, ni existía reglamentación para los servicios, ni pago por horas nocturnas, ni se les entrenaba periódicamente, etc.

¿Qué se podrá decir en este sentido que no sea del dominio de cualquier persona medianamente culta, y por tanto informada, de la eterna presión patronal para lograr el máximo rendimiento con la menor inversión? No obstante, he aquí expuestas algunas de las condiciones de trabajo que se padecían en aquella “gloriosa” época de la aviación comercial mexicana: Por ejemplo, a los pilotos llamados, en aquel entonces, aprendices, se les obligaba a presentarse en el aeropuerto a las doce de la noche para acompañar a los mecánicos y observar cómo éstos ponían en marcha los motores de los aviones, ya que en aquel tiempo se acostumbraba “calentarlos” antes de empezar la jornada. A las seis de la mañana terminaban las “clases” de puesta en marcha. Los viajes de ida al aeropuerto eran en camioneta de la empresa y el regreso por los propios medios del aprendiz, cuyo sueldo no pasaba de 550 pesos al mes.

Algunas de las rutas cubrían el siguiente recorrido: México-Veracruz-Tuxpan-Tampico-Ciudad Victoria-Monterrey-Ciudad Victoria- Tampico-Tuxpan-Veracruz-México. Se despegaba de México a las seis y media de la mañana y se regresaba al mismo punto a las ocho, y a veces ocho y media, de la noche. El avión era un bimotor C-39 y la tripulación se componía de capitán, copiloto y un sobrecargo. Otra ruta de las llamadas “estrella” consistía en salir de México y regresar después de haber ido a Veracruz, Minatitlán, Villahermosa, Ciudad del Carmen, Campeche y Chetumal, haciendo las mismas escalas en viaje de vuelta. La jornada era de trece horas, aproximadamente.

Pero es mucho más objetivo conocer la cantidad de horas que se volaban al mes, o al año. Meses de ciento treinta y ciento cuarenta horas, y años de más de mil horas voladas15. 

Habrá que recordar también las condiciones en las que se volaba, tanto en lo que se refiere a aeropuertos como a facilidades o ayudas para navegar. Los “aeropuertos” se hallaban iluminados con antorchas cuyas luces se apagaban cuando el viento era un poco fuerte o cuando llovía. Muchos de ellos consistían solamente en pistas de tierra o cubiertas con pasto, sobre el cual, y en condiciones lluviosas, se deslizaban los aviones sin control alguno.

¿Ayudas para navegar? Sólo se encontraba debidamente balizada la ruta México-Actopan-Tamuin-Ciudad Victoria-Monterrey y Laredo, y ello porque la American Air Lines era su explotadora. Los demás aeropuertos que se operaban en la República, y sería más justo llamarles simplemente aeródromos, sólo contaban con aerófaros de muy corto alcance.

Todas estas deficiencias se habrían sobrellevado de buena gana si los jefes las hubieran compensado con un trato más humano…

Como era sabido, en el seno de la CMA se habían formado dos grupos de pilotos: los sindicalistas y los anti sindicalistas. Es decir, los que estaban incondicionalmente en el lado de la empresa, y este “incondicionalmente” significa desde cargar maletas hasta ser confidentes, y los que trabajaban y cumplían con los itinerarios tan bien como aquéllos, pero que pretendían mejores condiciones de trabajo, salarios más justos, y que sus labores estuviesen reguladas por un contrato colectivo emanado de las directivas de un sindicato.

Luis Boyer Castañeda era la cabeza del movimiento reaccionario. Este hombre había ido heredando los puestos de mando y las maneras de sus jefes extranjeros. Puede decirse que a causa de ello ha sido el jefe de pilotos que más tiempo permaneció como tal en una empresa aérea mexicana. Aunque no hay que olvidar el uso aquel de que “para que la cuña apriete…”

Habrá que repetir que los huelguistas fueron postergados, al tiempo de que los pilotos consentidos adelantaban, en un solo ascenso, seis, ocho, doce y hasta cuarenta y un lugares. A ninguno de ellos se le vio sonrojarse al recibir aquellas dádivas.

Sería injusto si no se aclarase que algunos de los consentidos de la empresa eran buenos profesionales y personas cultivadas. Muchos de ellos procedían, como se dijo anteriormente, de la aviación civil, y dominaban otros idiomas además del español. Constituían la élite de la CMA, por lo que Boyer, hombre tortuoso, se mostraba satisfecho con la supuesta amistad que ellos le brindaban.


  

Domesticadores de indios
 

Ya se habían formado en México otras compañías aéreas cuando la Mexicana de Aviación adquirió en 1946 los entonces gigantescos Douglas DC.4.16
Aeronaves de México volaba a Acapulco en los Boeing 27417, mientras “Carlos Panini” enlazaba los pequeños aeródromos de las costas “grande y chica” del estado de Guerrero con aquel puerto y la ciudad de México; sus pilotos tripulaban desde monomotores Bellanca hasta bimotores Avro Anson. LAMSA, que originalmente fue una línea minera, se fundió con la United Air Lines y se modernizó, y sus pilotos recibieron adiestramiento en los Estados Unidos.

Las condiciones en que laboraban los aviadores en todas las compañías eran análogas. Al no existir un organismo de lucha y de resistencia que defendiese los derechos de los pilotos, éstos se encontraban en manos de las empresas. Lo peor da una situación como esa fue que entre los trabajadores se estableció una sorda contienda por conseguir mejores puestos y canonjías que varió, desde lo humillante y cínico, hasta el entreguismo más abyecto.

De esta miserable condición humana se han aprovechado siempre los capitalistas. El “divide y vencerás” ha de salir nuevamente a colación.

Quizás equivalga a repetición el que se insista sobre este tema, pero lo que se está escribiendo no es una historia condicionada. Se trata de un documento que refleje lo más verosímilmente posible un periodo de la lucha obrera llevada a cabo en México.

Pero, además, nos preguntamos: ¿qué conocían los pilotos mexicanos acerca de los problemas sindicalistas, sus alcances y la problemática del sindicalismo? Es decir, ¿qué tanto conocen o recuerdan hoy los pilotos mexicanos acerca de la lucha que se sostuvo para conseguir el reconocimiento oficial, por parte de las autoridades respectivas, de la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México como organismo de fuerza?

Si se afirmase que los conocimientos de los pilotos sobre sindicalismo eran nulos se iría al extremo negativo de la respuesta. Pero considerar que los aviadores mexicanos de hace solamente unos años atrás constituían un grupo altamente politizado sería una falsedad. Es por ello que se insiste en algo que debería ser aprendido de memoria por quienes pertenecen a un sindicato.

O sea, así como el ministro de propaganda alemán Goebbels sugirió en cierta ocasión que “una mentira repetida mil veces finalmente sería admitida como verdad”, con mayor razón se habrá de intentar que una verdad necesaria sea reiterada constantemente para que los trabajadores, trátese de quienes se trate, aprendan su mensaje y se mantengan en guardia constante para evitar los golpes lanzados por las empresas18. 

Se ha dicho con anterioridad que la situación laboral de los pilotos en las distintas compañías aéreas del país era semejante entre sí, y, lógicamente, la situación y disposición de las compañías operadoras respecto a los pilotos era también uniforme. Ninguna de ellas deseaba que éstos se sindicalizasen.

Por tanto, y siendo ése uno de los objetivos del capital, las empresas se unieron en un frente común. Se prepararon para defender sus intereses económicos.

Fue una unión simbólica, pero el estado latente de dicho lazo constituyó una advertencia seria para los pilotos. Se sabía de ella, del contacto interrumpido que los hombres de las empresas llevaban a cabo; cenas, reuniones íntimas y en grupos, etc. Todo ello a pesar de que en algunos casos se despedazaban para robarse el tramo de una ruta. Hay que hacer constar que algunos elementos del gobierno en turno se hallaban de acuerdo con aquel estado de cosas opresivo que privaba en el campo de la aviación civil mexicana. Téngase en cuenta que era el régimen alemanista el que entonces campeaba a sus anchas en México. Los tiempos del general Lázaro Cárdenas habían quedado muy atrás, en todos los sentidos.

Entretanto, el estado de ánimo de los pilotos había decaído, y ello permitió que los incondicionales de Boyer y de la CMA se afianzaran en los mandos. Las represalias habían llegado a extremos increíbles y, en el campo empresarial, surgió un extraño patriarca: Elton R. Silliman.

Este hombre, oriundo de Texas, que llegó a México en busca de aventuras, era un tipo paternalista al estilo mexicano. Tenía un grupo de bufones. Quien haya leído La rosa blanca de Bruno Traven, lo encajará perfectamente en el papel de cualquier capataz gringo o mexicano que explotaba a los indios en los campos petroleros de Veracruz y Tamaulipas. Pero fue un capataz bueno. No dejaba de dar tortillas a sus pilotos, alimento que, según él, era lo que meredan pues “eso comían los albañiles”... Estas palabras le fueron omitidas al piloto Juan Salazar en una junta que se tuvo con el gringo en alguna época del peregrinar solicitante de los pilotos. ¿Peregrinar? ¿Mendigar? ¿Rogar...?

Se podrían relatar muchas historias respecto a los abusos de autoridad llevados a cabe por SilIiman Con elementos de “la tribu”, pero solamente se narrarán dos, pues en ellos se concreta la personalidad solapada del flamante gerente general de la Compañía Mexicana de Aviación: un piloto de la CMA tuvo relaciones íntimas con la secretaria de don Elton, como sus corifeos le llamaban, empero, la joven resultó ser amiga del “jefe” del piloto, por tanto había que eliminar al “atrevido” competidor. El señor Elton R. Silliman, usando los servicios de un piloto de la CMA nacido en Brooklin, personero de la empresa, despidió al joven enamorado. Nadie pronunció una sola palabra en defensa del piloto, a quien de manera tan canallesca se le truncó la carrera.

A Silliman le gustaba atemorizar —o intentarlo— a los pilotos. Un día llegó a sus oídos que Tarazona tenía ideas socialistas. Habría que tener cuidado con él, le susurraron a don Elton. La ocasión para que el señor Silliman “aconsejase” al piloto cuál era el camino correcto en la vida se presentó durante el transcurso de una fiesta organizada por la CMA en el hotel Reforma de la capital de México. Habla congregados muchos aviadores en ella... En su media lengua, entre inglesa y española, y en estado de semi ebriedad, Silliman dijo sentenciosamente a Tarazona: “Yo te voy a chingar a ti, ya sé que eres comunista… I’m going to fuck you...” repitió en inglés.

El piloto se quedó perplejo y, repuesto de la impresión que aquel insulto le produjo, se acercó a Silliman y trató de reclamarle. Quienes se habían dado cuenta del incidente lo impidieron. Entre ellos se hallaban Carlos Aizpuru y González Mendoza, dos empleados de confianza de la CMA. 

Al día siguiente aquel piloto se presentó en las oficinas de Silliman para aclarar el incidente ocurrido. 

La señorita Pacheco, la secretaria, comunicó a Silliman por el interfono y en idioma inglés las pretensiones del piloto.

—Pase usted, capitán.

“Cuando vi a Silliman —dice Tarazona— éste tenías los ojos encarnados. El efecto del alcohol ingerido la noche anterior era visible”.

—Dígame capitán.

—Anoche expresó usted que me iba a “fastidiar”, porque yo, según usted, soy comunista o algo así. Quisiera que me dijese lo que piensa al respecto en este momento para saber a qué atenerme. 

Silliman se quedó mirando un papel que había sobre la mesa y contestó casi en tono lastimero: “I’m sorry captain, I was drunk. Really, I’m sorry”. 

Tarazona se levantó y, mirándolo fijamente, dijo a Silliman: “Yo también lo siento, y mucho, señor Silliman”

—Adiós, señorita Pacheco. 

Cuando el piloto salió a las calles de Balderas, respiró profundamente. Más adelante se supo que fueron los “compañeros” de Tarazona quienes le regalaron los oídos a Silliman en su desmesurado afán de congraciarse con el “mando” de la Empresa. El miedo a perder el trabajo los tenía, por desgracia, con la mente increíblemente condicionada. Por el otro lado, el abuso desvergonzado de las empresas y de sus altos empleados no tenía límites.

Se vivía un lapso de ominosa quietud y monotonía. Los líderes del movimiento sindicalista fueron silenciados uno a uno. El despido de Astudillo pesaba en sus mentes y aún sonaban frescas en sus ordos las palabras que éste dijo a sus “compañeros” cuando la empresa le rescindió el contrato: “...No se preocupen, ya no seré problema para ustedes”

No siempre, ni necesariamente, tienen que ser hermosas las historias. Y la historia de los pilotos mexicanos es humana. Y no todo lo que es humano es hermoso. Ni ha de tener toques heroicos o tintes de martirología todo lo que se consiga a través de una lucha. Y si se tratase de otorgar algún valor al anterior concepto, baste decir que, desafortunadamente, algunos pilotos, y entre ellos algunos directivos de sus distintas etapas, han sido elementos que por determinadas circunstancias merecieron el calificativo de “tibios” o de colaboracionistas. Todos han sido perdonados por sus compañeros debido a lo sentimentaloide de nuestro pueblo. Eso sí, ninguno de ellos ha titubeado un momento en embolsar hasta el último centavo de lo que tanto costó obtener. 

Pretender otra cosa de esta clase de seres resulta una utopía. Se les toma como son, se les vigila y se les tolera. Pero recuérdese, ¡allí están incrustados! 

La Compañía Mexicana de Aviación progresaba. Después de los Douglas DC-4 llegaron a la empresa los extraordinarios aeroplanos Douglas DC-6. La CMA atravesaba una situación de increíble bonanza económica. Resulta obvio reiterar que aquella etapa de progreso en la CMA se debía al esfuerzo de los trabajadores. A todos ellos; lIamáranse pilotos, mecánicos, administrativos, etc. En el plustrabajo de ese grupo de empleados lo que produjo jugosos dividendos a la Compañía, pero éstos no eran repartidos entre ellos más que en dosis miserables.
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Douglas DC-4 CMA.
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Douglas DC-6.
 





 

Pero si esto sucedía en una compañía de la seriedad y el prestigio del que, con sobrada razón, pedía presumir la CMA, se podría preguntar con cierta lógica: ¿en qué condiciones laboraban los aviadores en el resto de las empresas existentes en el país? A excepción hecha de Aeronaves de México, compañía relativamente pequeña en comparación a la CMA, pero organizada, en las demás compañías de proyección económica insignificante no existían condiciones de trabajo reglamentadas.

Era una explotación increíble la que sufrían los empleados. La vanidad que experimentaban al ser distinguidos como seres legendarios en pueblos y villas les sepultaba cualquier vestigio de rebeldía hacia los empresarios, y éstos se aprovechaban a conciencia de la ignorancia laboral de sus pilotos. Además de ignorantes, en ese campo, resultaban criaturas pintorescas para los dueños, ya que después de volar ayudaban a los estibadores a acomodar la carga y llenaban los depósitos de combustible en los aviones. Ser aviador en aquellas épocas, y en algunas regiones del país, era (y es) para muchos pilotos una demostración de hombría y de audacia temerarias. ¿Qué les importaba a ellos trabajar de sol a sol si al lado de sus amigos y al lado de los amigos de sus amigos eran... como artistas de cine o algo por el estilo? Para confirmar lo anterior no hay más que salir unos cuantos kilómetros del Distrito Federal; muchos pilotos se confundían con los labriegos.

No es menosprecio por estos aviadores. Simplemente se señala una circunstancia. Un hecho. Pues se deberá tener en cuenta que la democracia en México tiene aspectos muy especiales, tan especiales que, unidos a ciertas circunstancias, como es entre otras, y por ejemplo, la agreste topografía del territorio mexicano, y por tanto la falta de comunicaciones terrestres entre muchos lugares poblados, hubo necesidad de conceder autorizaciones para volar indiscriminadamente.

Esas pequeñas empresas, increíbles empresas aéreas donde el dueño podría comparase sin demérito alguno para él, en cuanto a poder se refiere, con Moctezuma o Cuauhtémoc, ya que sus trabajadores, incluyendo a los pilotos, reculaban al retirarse de su presencia como cuando los tamemes les llevaban regalos de otros caciques a los emperadores aztecas, esas increíbles empresas aún existen en territorio mexicano. Antes se habló en tiempo pasado,y justo es rectificar. La democracia que se practica en México permite observar, a veces, dolorosamente por cierto, espectáculos repudiables.

La anterior es una frase que puede sonar fuerte, pero encierra la verdad que el trabajador ha tenido que escribir en la historia para lograr, precisamente, su libertad como ser humano y su emancipación en todos los sentidos.

Ha sido la Compañía Mexicana de Aviación el principal actor en esta narración. Al menos hasta ahora. Y es que todo lo que se ha dicho con anterioridad ha de encaminar al lector hacia un algo necesario. Es por ello que se está tomando en cuenta para este trabajo el nacimiento, crecimiento y madurez de la primera compañía aérea, pues los pasos que ésta ha dado desde su gestación han sido los mismos que han recorrido todas las empresas que se formaron en este país antes de la creación de ASPA de México.

Entretanto, desde el año 1946, y permitido inexplicablemente por algunos gobernantes, empezó a practicarse en México la piratería comercial aérea. Hubo alguna compañía norteamericana que entró en el país con un “visto bueno” de cincuenta mil dólares19. Hoy no se permiten esas patentes de corso, pero en su lugar abundan los llamados convenios bilaterales para nadie más provechosos que, como se dijo anteriormente, para las compañías extranjeras.

Años más tarde, el estadunidense Winston Guest alquiló unos cuantos cuatrimotores y empezó a volar a Europa desde México. Era otro pirata.

Algunos pilotos de la Méxicana se fueron con Guest. Querían mejorar y, francamente, lo lograron. Adquirieron experiencia en vuelos transoceánicos y, habrá que decirlo, pusieron en alto el pilotaje de los mexicanos. Volaban el Atlántico con aviones DC-4 en jornadas de más de treinta horas, y esto había que tenerlo en cuenta. Aquellas jornadas de vuelo en Guest formaron época: México-Miami, seis horas; Miami-Bermudas, cuatro horas treinta minutos; Bermudas-Santa María Azores, once o doce horas; Santa María Azores-Lisboa, tres horas; Lisboa-Madrid, una hora y media. Después de descansar doce horas solamente en Madrid, los pilotos regresaban a México cubriendo las mismas etapas. Algunas veces el tramo entre Santa María Azores y Bermudas se transformaba en una pesadilla, ya que los vientos de frente hacían que el tiempo de vuelo aumentase dos horas o más, ¡aparte de las once que normalmente se hacían entre los dos puntos!20

No obstante, estos vuelos tenían el tinte pintoresco de la aventura. “La Ruta del Sol”, se decía en la propaganda. Madrid representaba, para las tripulaciones, un filón de experiencia. Era lo primero de México que llegaba a la “Madre Patria” desde 1936. Los pilotos y el resto de la tripulación se consideraban felices. Lo pasaban bien. Más adelante, hubieron de adquirir conciencia sindicalista.

¿Quiere decir que las autoridades de ese entonces estaban de acuerdo con la explotación que de nuestro cielo llevaban a cabo las compañías extranjeras de aviación...? Sí. Además, soslayaban el pisoteo que tirios y troyanos hacían de nuestras leyes, ya que ellas eran las primeras en ofender la patria ante los ojos del visitante.

Desafortunadamente, así se ha conocido a México en el extranjero. Será la idiosincrasia de quienes son algo más que una persona común y corriente del pueblo. Es decir, una gorra o un distintivo en cualquiera de estos especímenes representa más que un bastón de mando en la mano de un mariscal de campo inglés o alemán.

Porque culpar solamente a las empresas aéreas, mexicanas y extranjeras, de lo malo que ha sucedido en el campo de la industria aeronáutica mexicana, desde que ésta nació a la explotación de los operadores, sería injusto. Han sido también los gobernantes, muchos de ellos, quienes de una u otra manera han frenado el paso de los obreros hacia la conquista de sus derechos. ¿Cómo se podrá explicar, si no, el dictamen de la Junta de Conciliación y Arbitraje ordenando en 1946 la cancelación del registro de la Liga de Pilotos como organización sindical de resistencia, después de haberle sido reconocido este derecho anteriormente? Tampoco es inexplicable la decisión increíble de la Suprema Corte, por muchos ministros que hayan intervenido en ese fallo amañado.

Pero, para mejor entendimiento de este problema, será conveniente retroceder un poco. Como se recordará, y dentro del tiempo que fijó la ley respectiva, la Liga solicitó amparo en contra de la resolución de la Junta. Bien, el juicio fue visto para, su resolución el día 16 de agosto de 1946 en la cuarta sala de la Suprema Corte de Justicia.

La sala se hallaba integrada por cinco ministros, a quienes rotativamente correspondía el estudio de los amparos designados a cada una de ellas. Al ministro que se turnaba el estudio se le llamaba “ponente”, y él formularía un proyecto que pondría a la consideración de los ministros restantes para que éstos opinasen y emitieran su voto. Cuando la mayoría lo aprobaba el amparo se concedía.

En el caso de la Liga de Pilotos, el ministro ponente fue el licenciado D. Armando Z. Ostos, quien formuló un proyecto favorable a los pilotos y concluyó por solicitar que se concediese el amparo solicitado y que se ordenase al grupo número dos de la Junta Federal que dictase un nuevo laudo en el que se declarase que no procedía la cancelación del registro oficial de la liga de Pilotos.

En la discusión que originó el proyecto de Ostos hubo un planteamiento que observó dos fases. La primera, que estudiaría el tiempo en que la CMA había presentado su demanda solicitando la cancelación del registro en cuestión; y la segunda, que consistió en el estudio del fondo de la situación planteada, esto es, si el capitán de una nave aérea podía formar parte de asociaciones de resistencia, ligas o sindicatos de acuerdo con la Ley Federal del Trabajo. Y al decir formar parte se extenderá formar asociaciones, etc. En otras palabras, si se debía o no considerar al capitán de una nave aérea como empleado de confianza. Si la Corte se hubiera declarado a favor del proyecto del licenciado Ostos en su parte en la que consideró (y fue aprobada) que la CMA no había presentado su demanda de cancelación en los términos que otorga la ley respectiva, y basándose en este hecho se hubiera votado a favor de la misma, la Liga habría sido reconocida. Pero...

Se entró en consideraciones de fondo.

Los ministros de la Suprema Corte decidieron, tras larga discusión, que la Compañía Mexicana de Aviación sí había ejercitado en tiempo su derecho para solicitar tal cancelación. Para ello se basaron en los dudosos supuestos de que el capitán de una nave aérea sí era empleado de confianza y por tanto elemento no sindicalizable.

Acto seguido, la Liga de Pilotos cursó a sus asociados el boletín siguiente.

 


‘’Tenemos gran confianza, dados los antecedentes doctrinales del derecho aéreo, 105 antecedentes de las legislaciones extranjeras y los propios antecedentes legislativos mexicanos, que la H. Suprema Corte reconozca la calidad de trabajadores de base a los pilotos aviadores. Además, confiamos en el más alto criterio y acendrada honradez de los señores ministros que forman parte de la cuarta sala, ya que en ella se va a resolver este asunto para que de una vez por todas quede perfectamente sentado, por el más alto tribunal de justicia de la nación, que el piloto aviador mexicano está amparado por nuestra Ley Federal del Trabajo... “.


 


El expediente fue archivado. Cuidadosamente archivado. Celosamente archivado. Fraudulentamente archivado...

¿Qué camino había dejado el gobierno a los pilotos para proseguir su lucha por la conquista de sus derechos…? Derechos que otros hombres, también de un gobierno mexicano, habían reconocido apenas hacía diez años. El camino de la lucha abierta, del enfrentamiento a los poderes creados. El camino de la reacción ante una acción. Ante tales injusticias todos los demás caminos sonaban a cuentos de niños: “Si te portas bien te daré un caramelo... “. O “...Érase una vez una princesita de ojos azules y cabellos dorados... “. Nunca se ha sabido que los obreros consiguiesen ni siquiera un centavo por haberse portado bien. Mejor dicho, las empresas capitalistas nunca han abierto sus arcas graciosamente ni siquiera a la madre artrítica del gerente en turno, que muere en la miseria de un hospital de barrio... Menos, conceder algo del producto de su plustrabaio a un desgraciado obrero que, a veces, ni siquiera puede ir a morir a un hospital de barrio.

No, no se habla de los pilotos en este caso. Los pilotos, hay que recordarlo, no han pasado el hambre que por ejemplo, se sufre en los campos de concentración. No obstante, sí han sufrido como elementos humanos. Muchos de ellos carecían y carecen de una vida digna,pues llegarona morir de cierta manera con la desaparición de aquellas fuentes de trabajo, llevando consigo el dolor, los problemas económicos de los entierros y de las familias desprotegidas. Pilotos del desierto, de la sierra, de la fumigación; héroes degradados y anónimos...

 


“Recomenzó la negra miseria”, decía Jean Mermoz.


“Nuevos anuncios...nuevas visitas a las casas de aviación ... Rechazos, rechazos, rechazos ...


“Dormía en los asilos de noche o en ninguna parte. Me alimentaba de café con panecillos, en aquella época en que tenía un apetito terrible. Estaba delgado como un hilo. A menudo la cabeza me daba vueltas. Entraba en un café de la calle Montmartre. El dueño me conocía. Podía descansar allí hasta la mañana,pero sin tomar nada.


“Algunas veces iba hasta Lille. Mi madre trabajaba allí de enfermera y, a pesar de su pobre salario, encontraba modo de ahorrar algún billete. Allí me resarcía un poco en la alimentación, pero no ahogaba mi hambre, pues no quería hacer ver a mi madre las que estaba pasando. Pero mi traje me traicionaba.


“—Quédate conmigo, Juan —me solía decir mi madre—. Nuestros amigos te encontrarán aquí un puesto.


“¡Un puesto! Solamente el nombre bastaba para revolverme. ¡Un puesto sedentario! ¿Y el vuelo? ¿Y el espacio?¿Y los bellos aparatos rugientes?


“Agradecía a mi madre y regresaba a París, hacia el hambre y las noches sin abrigo, repitiendo entre dientes:


—Pilotearé, pilotearé, pilotearé...”.


 


Por tal motivo es que se puede declarar que la contienda no ha terminado y que ASPA seguirá luchando no hasta sino siempre, pues su misión es liberar de la “esclavitud” a todos los pilotos mexicanos.

Las cosas han cambiado en algunas líneas aéreas. En efecto. Sin embargo, se deberá tener en cuenta que han sido los obreros quienes influyeron principalmente para que las cosas cambiaran, porque sin obreros no hay producción, y el capital necesita producir para poder sobrevivir y hacerlo con ganancias.

 



15 Para quien no esté muy versado en cuestiones aeronáuticas, baste decir que las horas trabajadas en un avión de línea como piloto requieren tant a atenc ión c u anta rapidez es necesaria para resolver cualquier emergencia que se pueda pr esentar y que esté relacionada con el vuelo que se comanda. El tiempo que se emplea para solucionar una emergencia a bordo o, en su caso, para tornar las medidas que se requieran para continuar con seguridad el vuelo, no suele sobrepasar los tres minutos de duración.
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16 Decía Aristóteles que “era amigo de Platón pero que aún lo era más de la verdad... “ Esta cita viene a colación debido a la verdad que se ha procurado vertir en este escrito.

En general, las empresas se dedicaban (antes de ASPA) a ganar dinero sin importarles nada la seguridad de las operaciones. Menos aún el bienest ar de sus trabajadores. El adiestramiento que los pilotos recibían era pobre y la información técnica deficiente; mejorar aquellas condiciones costaba dinero, por lo que los accidentes menudeaban.

Un ejemplo de lo expuesto en líneas anteriores sucedió el día 25 de junio de 1946.
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Un avión tetramotor Douglas DC4, matrícula XA-FOW, hubo de tormar tierra fuera de la pista 05 (única que existía) segundos después de haber despegado en el aeropuerto de México. ¿Causas? Falta de información a los pilotos respecto a la posición de las palancas de los controles de mezcla (gasolina•airel en la cabina de mando.

Aquella información representaba gastos para la empresa, y no los hubo.

El avión se incendió. No hubieron les1onados graves. La compañía de seguros pagó la póliza respectiva y… a otra cosa. Aún hoy, las f otografías tornadas de aquel accidente impresionan profundamente. Los tripulante5 fueron: aquél y Marcial Huerta Jones.

 




17 El primer avión que utilizó Aeronaves de México para sus vuelos al puerto de Acapulco fue un Stinson de Luxe de cinco plazas dotado de un motor Lycoming de 215 caballos de fuerza.

El servicio regular fue inaugurado el 1 4 de septiembre de 1934, y aquel vuelo fue realizado por el piloto Cloyd P. Clevenger. Desde esa fecha el servicio ha sido sostenido con toda regularidad.

La formación de Aeronaves .de México como empresa aérea comercial

se hizo bajo los auspicios de Antonio Díaz Lombardo, pero al hombre al que se debe el éxito que la compañía alcanzó hasta su nacionalización fue, sin duda, Carlos Ramos.

Durante algún tiempo se creyó que Aeronaves de México solamente ser

vía la ruta México-Acapulco, pero a los 15 años de haber empezado a operar dicha compañia cubría rutas a Nogales, Tepic, Mazatlán, Culiacán, Guasave, Los Mochis, Navojoa, Ciudad Obregón, Guaymas y Hermosillo.

Entre los años de 1942 a 1952, Aeronaves de México aumentó su red aérea con la fusión de Transpor te Aéreos del Pacífico, Taxis Aéreos Nac io nales, Aeronaves de Michoacán, LAMSA y Aerovías Reforma, compañía ésta que más tarde operó autónomamente bajo el nombre de Aerolíneas Mexicanas. Su direc tor fue Rubén Ruiz Alcántara.

Más adelante Aerolíneas Mexicanas fue absorbida nuevamente a Aeronaves de México, al tiempo de que Guest Aerovías México fue fusionada en la anterior.

Al incorporarse Aerovías Guest en Aeronaves de México, en 1959, ésta contaba únicamente con una ruta internacional, la de México a Nueva York. En la actualidad Aeronaves de México (Aero México) ha extendido sus servicios a Canadá, Europa, Centr o y Sudamérica, rutas que pertenecieron a Aerovías Guest. Pioneros de... Opus cit. lng. Villela pp. 122-123.




18 La última agresión de las empresas ha sido la de pretender —nuevamente— que la ley dec lare a los capitanes de avión empleados de confianza, para dividir así en dos al grupo de pilotos.




19 Más adelante, otra línea logró su autorización a cambio de un par de becas escolares en Francia.




20 A las horas de vuelo habría que agregar las empleadas por los pilotos en trabajos secundarios, pero complementarios, par a la realización de una ruta, como son, entre otros, el estudio de las condiciones meteorológicas, la revisión o elaboración de los planes de vuelo, las posibles alteraciones en las aerovías impresas, etc. Es decir, lo que constituye la jornada completa de trabajo, lo cual aumenta notablemente las horas laboradas por un piloto.






  



CAPÍTULO IV
La gestación de la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México
 

La concatenación de lo que ha sucedido antes y de lo que acontece en un momento determinado del presente es un factor principal que señala, a veces, cuál es el camino a seguir para alcanzar una meta ideológica.

Hombres guías, y momento psicológico. Revolución. Modificación del sistema de cosas imperante en beneficio de las mayorías necesitadas. A este devenir social o económico, tan natural como el mismo crecimiento del ser humano, es a 10 que muchos personeros de gobiernos oligarcas, fascistas, burgueses conservadores, o simplemente los mismos encargados de gobernar a sus pueblos con formas tan arcaicas, es a este devenir a lo que estos individuos definen como subversión del orden establecido y otras zarandajas por el estilo.

O sea, llamar bandido a quien le dio el “visto bueno” a la compañía Braniff para volar en territorio mexicano por 50 mil dólares era (y su equivalente lo sigue siendo), conceptuado como subversión, si no de actividades comunistas. En otras palabras, siempre ha resultado peligroso tratar de señalar los robos que cometen los gobernantes, disfrazados éstos de lo que se les ordene; gobernador, alcalde, general, director, etc.

Se hace hincapié en estos, detalles, que aparentemente no tienen importancia por la costumbre de sufrirlos, para que de la comparación que se establezca a través de la lectura de este libro entre lo que había y lo que hay indique con toda claridad a los lectores, ya sean estos pilotos o no, qué es lo que se ha conseguido con el establecimiento legal de un sindicato en una industria, o rama determinada como lo es en este caso el de la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México, ASPA, respecto a la industria aeronáutica del país.

Y no necesariamente hace falta que se pase hambre o se sufra miseria para enfrentarse a los dueños de los medios de producción. Antes se ha dicho que los hombres del aire no pasaban hambre, pero sus vidas sí eran pobres.

Sus sueldos eran aceptables21, mejores que los de muchos profesionales. Y no se trata en este documento de discutir por qué los pilotos aviadores perciben esos salarios. Ese punto ya ha sido discutido minuciosamente durante... toda la vida.

Siempre se les ha distinguido; como a los capitanes de barco. Siguen siendo, para la mayor parte de las personas, seres legendarios que encierran en sus mentes los misterios de las tormentas y la belleza de los amaneceres.

A pesar de todo, no cejaron nunca en su empeño de asociarse sindicalmente.

Pero, ¿por qué asociarse sindicalmente si eso es para las clases trabajadoras?

Muchos pilotos no estaban de acuerdo con que se les comparase con los trabajadores, los que para ellos eran trabajadores manuales, modestos, esto es, herreros, mecánicos, albañiles, panaderos, camioneros... , etc.

¿Cómo? Decían. Nosotros somos otra cosa...

¿Qué eran? ¿Qué son?

Pero no escuchaban. Y aún ahora no lo admiten plenamente. Cuando desfilan al lado de los obreros lo hacen con cierta reticencia. ¿A pesar de las conquistas? Sí, a pesar de todo.

“No se me hable de las diferencias de clase y de formación que pueden existir entre dos hombres. No existe más que una jerarquía social, la del valor y la honestidad moral. Cuando dos hombres lo poseen hablan la misma lengua simple y verdadera y no pueden sino amarse fraternalmente, comprenderse y no envidiarse jamás. Conozco esta única verdad y odio a quienes por su egoísmo, su falso amor propio o su sectarismo de malos pastores, hacen que los hombres se desprecien y odien, con el pretexto de que no tienen la misma formación y no pertenecen a la misma clase social”.22

¿Y por qué no? Sienten y piensan como los miembros de una élite. No es cualquier cosa desarrollar su trabajo a cerca de mil kilómetros por hora y a treinta o cuarenta mil pies de altitud llevando a bordo centenares de pasajeros cuyas vidas valen mucho y son transportadas con técnica y procedimientos modernos que hacen de esta labor una verdadera profesión, no sólo de fe, sino de aquellas que están reconocidas con cédula y registro...

No es fácil. ¿Elite? Podría ser...

Quizás este pensamiento o concepto de Mermoz coadyuve al logro de una explicación tan merecida a los lectores de esta obra. El gran piloto francés decía que:

 


“...con mucha frecuencia el gran público sólo ve en nuestros destinos las horas brillantes, los momentos en que, tras años de preparación y entrenamiento, un triunfo nos coloca de pronto a la luz de la actualidad”. Y añadía: “Nuestra vida”, la de los pilotos de línea “es más profunda, más cargada de perseverancia, de esfuerzos sin cesar renovados...la aviación no es el raid”, la ruta. “Yo”, decía Jean Mermoz, “he realizado muchos, y siempre he puesto a mi favor todas las probabilidades que he podido reunir, pero por más concienzudamente que uno se haya preparado nunca se está seguro de haberlo hecho por completo. Un raid”, se cita a Mermoz, “no consiste en sentarse en una carlinga de avión y abrir la llave de la nafta que no volverá a cerrarse en tres días. Un raid consiste en poner a punto, en condiciones de realizarlo, durante un año, durante dos años, un avión y sus accesorios.23


“El vuelo no es más que la terminación de todo ese trabajo. Es, algunas veces, y no siempre, la recompensa. Sin embargo, a pesar de tantas incertidumbres, se tiene al partir una impresión reconfortante; el éxito depende de mi motor y de mí mismo. Y se siente uno casi salvado. Pues en todo caso, Mermoz juzgaba el enfrentamiento con la naturaleza y sus elementos, “la lucha será franca. El adversario es el que se ha encontrado todos los días y se conoce bien, lo que no se conoce bien es el laberinto de los ministerios y el alma de los amigos... “.


 


El piloto es hombre antes que nada. “Homo sapiens”, caracterizado por el pulgar oponible y la presencia del mentón en la mandíbula inferior... Y desde que existe como tal ha luchado por procurar la comida, bienestar y tranquilidad a sus hijos y a su compañera. Pero el piloto, quizás antes que hombre, sea piloto.

Un aviador inglés de nombre Jackson, u otro, Mogando Durubi, de África, piensan, posiblemente, que después de ellos puede llegar... el Diluvio.

Es como si se levantan los hombros cuando se habla de los tres mil quinientos millones de seres que pueblan nuestra Tierra sin detenerse a pensar en que: “Mientras la población crece geométricamente,los alimentos lo hacen aritméticamente.”

Regresando al tema: ¿cuáles fueron los principales factores que intervinieron en la gestación del actual sindicato de pilotos mexicanos?

Ya se ha podido comprobar que, en general, los aviadores no sufrían carencias importantes. Eran y son los trabajadores mimados por las empresas y el público usuario... ¿Entonces?

Por ello, y para preguntarlo con más claridad: ¿por qué se quisieron sindicalizar los pilotos mexicanos? Y... ¿para qué?

¿Jornada de trabajo? No se hablaba de ellas. Sin embargo, los pilotos se cansaban. ¿Tiempo extra? Menos aún, pues sus sueldos, como se ha dicho, eran aceptables. Si se comparaban con los de los trabajadores de tierra era un dineral. Además, quienes “estaban bien” con los jefes lo tenían todo. Afortunadamente, éstos eran los menos.

Los aduladores de Luis Boyer en la CMA, de Carlos Ramos en Aeronaves de México, de Sinibaldi en la Guest y de los otros caciques, dueños o personeros de estas empresas o empresitas, eran unos cuantos. Eso sí, disfrutaban de las mejores prebendas. No obstante, hay que recordar que algunos de estos incondicionales ayudaban a cargar las maletas y la gasolina a los encargados de esas tareas. Así pagaban los favores que recibían de las empresas. ¿Favores? A un trabajo sin limitación de ninguna clase ¿se le puede llamar favor? Pero así piensan. Tan es verdad lo que se dice que la tajada del león siempre se la llevan ellos.

Antes de ASPA había vuelos “especiales” en los que se desplazaban los principales empresarios acompañados de sus más allegados servidores. Se fletaban aviones de las distintas empresas en cuyos compartimientos de carga iban los arreos de cazar o de pescar. Además, se dotaban con buena cantidad de manjares y bebidas. Y también iban a bordo mujeres hermosas.

-¿Supiste lo del DC-4 que llegó a Ciudad del Carmen?

-Sí, todos los fines de semana lo hacen.

-Son unos hijos de la... El otro día se fueron a cazar a Hermosillo con el señor Healy.

-¡Vaya vida!

Con su pan se lo coman, no los envidio. Eso decían los pilotos.

Estos pequeños detalles iban creando conciencia entre el cuerpo de aviadores.

Pero, aún así, ése no parecía ser el factor principal que los decidiera a ser sindicalistas. No, no era ése, o ésos. A los pilotos no les importaba gran cosa que sus jefes hicieran lo que les viniera en gana con sus supuestas propiedades, ni tampoco que sus “compañeros”, algunos de ellos, se ganasen ciertas prebendas a base de inclinar demasiado la cerviz.

Además, el momento psicológico no había llegado. Ese momento psicológico que ha marcado indeleblemente el cambio en algo que todos conocen como, por ejemplo, la mutación política que ha experimentado el mundo, sobre todo en el campo de la Iglesia, o en el de “los marxistas”, que no del marxismo. Eso, que marca el devenir de los pueblos, de los sistemas, del comportamiento de las personas, etc.

Por otro lado, es difícil determinar qué es lo que indica el sentimiento de una o de varias personas en ciertas circunstancias o bajo ciertas presiones. Es como oír, pero no saber qué es lo que se oye o por qué se oye.

Se puede saber lo que sucede en el oído externo y aún en el medio, pero ¿y después? ¿Qué son y cómo se originan, y de qué manera ordenan al resto del organismo las señales que reciben?

Los pilotos se estaban mostrando descontentos. Esa podría ser la palabra. Descontentos. Sus sentimientos no se conocían.

Habrá que tener en cuenta que los aviadores que intervinieron en la lucha por conseguir el reconocimiento de la Liga se hallaban decepcionados, escépticos. Lo que maduraba no tenía nada que ver con ellos. Eso era, si acaso, lo que decían sus caras. Sus sentimientos heridos estaban en un lugar muy profundo de su ser. Aparentemente no tenía nada que ver ni con ellos ni con nadie. Era, al parecer, un movimiento especial, algo nuevo. Sin embargo, se trataba de conseguir lo mismo, y por tanto había que luchar de la misma manera que se había peleado entonces, y antes de entonces, y siempre...

Se lucharía por recuperar algo de lo mucho que se entregaba sin remuneración alguna por parte de los empleados o patronos: esto es, el plustrabajo. O también se estaba descontento por el nepotismo y los compadrazgos que usaban los directores de las distintas empresas. La complacencia de las autoridades para que todas estas felonías se perpetuasen también molestaba. Es decir, los factores se iban acumulando, pero fue la llegada a la Compañía Mexicana de Aviación del avión Douglas DC-7 lo que aceleró los acontecimientos, e indirectamente, y como casi siempre sucede en estos casos, el comportamiento de los directores de las empresas influyó en gran medida en el triunfo de los trabajadores.


  

Se cierne la tormenta
 

Fue a mediados del año de 1957. Un grupo de pilotos de la CMA que se había reunido impremeditadamente a la salida de las oficinas de pagaduría, y se comentaba acerca del mucho tiempo en que no se les había aumentado el sueldo...

—Cerca de tres años —comentó alguien.

—A los mecánicos les han aumentado un 15% recientemente —comentó otro.

—Sí, en la última revisión de contrato.

Hubo silencio. Mientras, todos se miraban entre sí. Algunos mascullaron algunas maldiciones.

—¡Y ni siquiera un pequeño aumento para los copilotos del DC-7!

-¡No, no hay derecho!

El avión Douglas DC-7, con hélices sincronizadas de cuatro aspas, analizador oscilográfico de combustible, dos turbinas de recuperación, con una presión diferencial mucho mayor que la del DC-6 B Y con veinte toneladas más de peso bruto para el despegue, se comenzó a volar en la CMA con tres tripulantes; dos pilotos y un ingeniero de vuelo.

Más adelante se convino en que la técnica requerida para el manejo del avión debería llevarse a efecto por tres pilotos: un capitán al mando, un co-capitán y un copiloto.

Hasta ese momento todo parecía desarrollarse con cierta lógica, al menos para la compañía. Sin embargo, el hecho de que los co-capitanes procedentes del grupo de capitanes de DC-3 hubiesen sido escogidos arbitrariamente por la empresa y que al mismo tiempo se les haya asignado un sobresueldo para desempeñar tal cargo produjo descontento entre aquellos pilotos pertenecientes al mismo grupo de capitanes de DC-3, pues consideraban que ellos, como pilotos al mando, tenían más responsabilidad. Por otra parte no les parecía bien que la empresa hubiera escogido a los capitanes sin llevar a cabo un enfrentamiento selectivo entre todos los capitanes de aquel grupo.

Esta vez el “divide y vencerás” no redituó frutos a la Compañia Mexicana de Aviación. Sí dividió a los capitanes de DC-3 pero el momento psicológico entre todos los aviadores de la empresa para que éstos decidieran elaborar las bases del sindicato.

El fuego incipiente empezó a tomar cuerpo. Los co-capitanes de DC-7 defendían calurosamente su aumento: “¡Por algo nos han llamado a nosotros!”, decían.

Los capitanes de DC-3 clamaban al cielo: “¡Nosotros sí merecemos un aumento, ya que estamos al mando de un avión y llevamos la responsabilidad’ del vuelo!”.

Los copilotos coreaban todas las voces, pues hacía más de tres años que no recibían ningún aumento... Algo les podría tocar a ellos también, por tanto había que hacer ruido.

Los capitanes de los equipos mayores se hallaban al acecho y, con mayor razón, los de la Liga. Estos esperaban que se produjese la menor resquebrajadura en la fortaleza para introducir a través de ella toda la fuerza posible y recuperar lo perdido, lo tan vergonzantemente escamoteado, lo merecido. Y todos, principalmente los incondicionales de la CMA, observaban los acontecimientos como aquellas personas ahítas, pero dispuestas a recoger lo que se pudiera para sus almacenes, para sus inviernos y todo ello sin exponer nada.

Un día de ese año de 1957 se iba a presentar un grupo de aviadores de DC3 No co-capitanes ante el jefe de pilotos Boyer para plantear una petición formal de, por lo menos, igualación de salarios con respecto a los co-capitanes. Los pilotos Carranza, Santillana, Barrera Boyer, Reyna, Mariscal, Navarro, Sandoval y Torre Laphan formaban parte de aquel grupo. Algunos de ellos había pensado, acertadamente por cierto, que hubiera sido mejor cambiar impresiones sobre lo proyectado con más compañeros, ya que al fin a todos la empresa les debía algo; sin embargo, se procedía sin táctica.

Aquellos pilotes se presentaron ante el ayudante de Boyer y solicitaron autorización para usar el Salón de Adiestramiento y realizar en él su reunión. Cuando expusieron a Zapata cuál era el motivo, éste negó el permiso. Los solicitantes cambiaron de opinión rápidamente y, casi en el mismo momento, dijeron que más bien querían hablar sobre cuestiones de la profesión. El capitán Zapata accedió y, previo citatorio, se llevó a cabo la primera junta24.

En apariencia todo lo que se acaba de exponer en este párrafo carece de importancia. Si se observa aisladamente, así es.

Pero habrá que analizar el hecho y analizarlo a conciencia, porque en ese momento se marcaba en esta historia la diferencia respecto a las relaciones obrero-patronales tenidas con anterioridad. Era la primera vez que en México algunos pilotos de menor categoría que otros encabezaban una petición ante los dueños de las compañías cuando, antes, ni siquiera se les hubiera tomado en cuenta, y menos a los copilotos.

Indudablemente los tiempos estaban cambiando. Los “generales” parecían estar fatigados, y fue la oficialidad quien tomó la iniciativa.

Si en aquel momento y bajo aquellas circunstancias se les hubiera concedido a los pilotos el 5% de aumento que pedían, a no dudar que la creación de ASPA se había detenido. ¿Cuánto tiempo? No mucho, pues el momento psicológico existía, pero se habría detenido.

Afortunadamente para los pilotos, la voracidad, insensatez y miopía de los capitalistas no tuvo límites. Y su ceguera endémica no les permitió ver los horizontes lógicos de una industria dinámica como es la aeronáutica.

Pensaban como burócratas a pesar de pertenecer a la aviación capitalista. Aquella parte de la mecánica no queda nada para quienes recogían los destinos de la CMA o de las otras empresas o seudoempresas. Ni siquiera los Boyer, y los demás pilotos como Boyer que hacían el trabajo retrógrado de Boyer, ni siquiera ellos se movían a la velocidad de la industria. Se hallaban apoltronados en sus asientos caciqueriles. Sus actos y sus caras estaban acartonados. Parecían muñecos de guiñol manejados por manos torpes e insensibles. 

 



[image: el_despertar13.jpg]



Vista del aeropuerto de México en 1957.
 





 

Pero, ¿solamente “afortunada para los pilotos” —como se dice en líneas anteriores—resultó la miopía de los capitalistas...? No. No sólo fueron los pilotos quienes resultaron beneficiados con la creación de ASPA de México. Ha sido el pueblo en general y la industria aeronáutica en particular quienes también recibieron los frutos de lo que el sindicato ha alcanzado. Porque ha sido debido a la justa y machacona insistencia de ASPA sobre el gobierno como se han alargado las pistas en algunos aeropuertos, como se han balizado algunas aerovías, como se han instalado algunos radares, como se han creado algunos centros de control aéreo, como se han instalado en algunos aeropuertos algunas facilidades para las aproximaciones visuales (VASIS) y por instrumentos (ILS), así como algunos sistemas DME para medir la distancia de los aviones a algunos aeropuertos o viceversa ... Todos estos logros conllevan seguridad, misma de que ahora disponen los usuarios para salvaguardar sus vidas, las empresas para solidificar su propaganda y el gobierno para airear con cierta honestidad su manida logomaquia...

Y el adjetivo “alguno”, subrayado a propósito, no es más que para recordar al pueblo mexicano, incluidos sus gobernantes, que la aviación comercial en México todavía adolece de muchos defectos y sufre muchas carencias. Es decir, ASPA de México ha procurado (y lo seguirá haciendo) terminar con la demagogia gubernamental respecto (al menos) al estado en que se encuentra la aviación comercial mexicana y sus necesidades, en cuanto ésta atañe a les pilotos de ASPA en particular, a su seguridad al público usuario y a todos los pilotos mexicanos...

O sea, cuando los aviadores triunfaron por medio de su sindicato hicieron partícipes de aquel triunfo a quienes —como el público— habían creído en su movimiento, a los empresarios, pues se les guió hacia el camino de la realidad histórica; y también algunos gobernantes se han asomado a la ventana del éxito gracias —¡Y qué bueno!— a esa insistencia, razonadamente machacona, de los hombres de ASPA de México.


  

Vida limpia y decisión inquebrantable
 

Al fin, Elton R. Silliman fue “removido” de su cargo después de 14 años de servir a la CMA. Es decir, las cosas no marchaban muy bien y la Compañía Mexicana de Aviación necesitaba un nuevo gerente general, pues, además, se rumoraba que Silliman “dejaba” el mando de la CMA como consecuencia de la pérdida económica que sufrió la compañía por la compra que don Elton ordenó de una serie de aviones C-82 (“Packet”) para manejar la carga. Estos aviones, cuyo costo fue muy elevado, casi tuvieron que regalarse, pues no cumplieron el objetivo previsto. Además, Silliman estaba fuera de época. Pero si este hombre fue paternalista y sentimentaloide, Max H. Healy, el nuevo gerente llamado por los dioses, resultó un individuo altanero y déspota.

Evidentemente, ninguno de los dos llegó a México con el fin de estrechar lazos entre trabajadores y empresa. Silliman, se insiste, no estuvo en época, ya que su mandato fue en el tiempo del neo-colonialismo norteamericano, y a Healy lo traicionaban sus pocos alcances en la naturaleza humana y en sociología. Vestía muy bien, era bien parecido, pero esos eran todos los atributos que poseía y que podía presentar en el puesto que desempeñaba.

No obstante, y siendo sinceros, si los pilotos fueran conscientes de los acontecimientos y en sus maneras de ser cupiesen un poco la ironía y la burla, al señor Max H. Healy se le debería levantar una pequeña estatua en algún lugar del edificio de ASPA de México. Más adelante se explicará, o entenderá el lector el porqué de este concepto.

Entretanto, el nuevo gerente de la CMA, Max H. Healy, inició su trabajo con un acto de relaciones públicas, trató de congraciarse con el grupo de pilotos y preguntó a sus colaboradores más idóneos cuál sería el camino que debería seguir para conseguirlo. Boyer (jefe de pilotos), Aizpuru (jefe de personal) y González Mendoza (subgerente) le aconsejaron: “Con una comida o cena donde abunde la bebida los tendrá usted muy contentos.”

—Okey, go ahead —contestaría.

Nunca pensó Healy que su (flamante) empleo se pudiese cumplir con tanta facilidad. Y ha de haber pensado, quizá en voz alta. “Those indians... At least, indians.”

La cena se llevó a efecto en el Rancho del Artista, en las calles de Coyoacán. La decoración, a base de un folklorismo tórrido y chabacano, se hallaba a tono con las circunstancias. Los pilotos fueron llegando poco a poco, en pequeños grupos. En sus caras había de todo; incertidumbre, nerviosidad, temor, satisfacción, pero sobre todo había curiosidad.

—¿Cómo será el gringo? —se preguntaban entre sí.

Cuando alguien anunció que el nuevo gerente de la CMA iba a dirigir la palabra a los pilotos, se aplaudió largamente y luego se hizo un profundo silencio. Healy dijo, en buen castellano (venía de Colombia), que él quería compenetrarse con los problemas de los pilotos. Deseaba, dijo, que se solucionaran todas las dificultades existentes y que, principalmente, trataría de elevar a la CMA a una categoría que estuviese entre las mejores del mundo, etc.

—¡Bravo! ¡Muy bien! ¡Estupendo...!

Los aplausos se transformaron en una ovación. Aquel desahogo duró algunos minutos.

Cuando Healy terminó su discurso, el capitán Tarazona pidió la palabra.

Este sabía que las palabras del gerente eran estereotipadas. Eran los mismos conceptos o parecidos que en otras ocasiones y con el mismo fin habían pronunciado los Silliman, Morrison y otros. Todos ellos eran iguales y pensaban igual. Al menos para Tarazona.

—Señores, compañeros... —dijo aquél pausadamente—, hemos sabido que usted, señor Healy, ha dicho en alguna ocasión que en Colombia domesticó indios y que igual cosa piensa hacer en México con los pilotos mexicanos.

Todos los que se encontraban en aquella cena enmudecieron. Healy volvía la cabeza a derecha y a izquierda como preguntando qué era lo que acababa de escuchar. No alcanzaba a comprender. —Porque aquí en México —continuó el piloto—, no nos va a domesticar nadie. Esos tiempos de opresión ya han pasado, forman parte de la historia, señor Healy. Por el buen camino y con buen trato nos entenderemos, no de otra manera.

Tarazona dijo muchas cosas más...Al finalizar fue ovacionado por sus compañeros. No por todos; hubieron algunos que lo criticaron.

—No hay derecho. ¡Qué falta de tacto! —exclamaban éstos. Pero aún seguían escuchándose las frases de aliento y aprobación.

—¡Bien capitán, muy bien...!

Aquel modo de recibir a Healy llamó la atención de los directores de la empresa. Pero no aprendieron nuevos caminos, por el contrario: la discriminación siguió con ensañamiento. El abismo entre “los buenos y los malos” se hizo más profundo. Por otro lado, la discriminación, en cuanto a categorías se refería, era tan notable que resultaba algo burdo. Los capitanes se hospedaban en hoteles de primera, mientras los copilotos lo hacían en establecimientos de segunda o tercera clase. Además, entre aquéllos se había establecido una especie de consigna dogmática que consistía en establecer una barrera profesional entre los tripulantes: yo soy el capitán y tú eres el copiloto. O la que resultaba igual, yo soy mejor que tú.

Cuando un capitán concedía el aterrizaje al copiloto en algún aeropuerto conceptuado como “difícil”, el hecho era comentado por todo el grupo de copilotos. Y el asiento izquierdo de una aeronave era una especie de “tabú” para los copilotos. Aquel de éstos a quien se le concedía durante algún vuelo, por condescendencia del capitán al mando, era observado por sus compañeros como si fuese un extraordinario piloto o algo sobrenatural.

Fue el grupo de los Sottil, Mondragón, Calixto López, Miguel Torruco, Saavedra, Bellato, etc., quienes terminaron con aquel estado de cosas anquilosado e increíble.

No obstante, las compañías pugnaban por mantener divididos a los pilotos, y aún es práctica común otorgar ciertos privilegios, ya que, según este criterio tan cretino, las posibilidades de que triunfase un movimiento sindicalista en el grupo de trabajadores eran menores.

Los pilotos de la CMA empezaron a estudiar sus necesidades. De este modo se unieron las carencias y por lo tanto las demandas hubieron de ser uniformes. Y se confundieron las voces de todos les pilotos que operaban en la CMA. Más de 200 de ellas, entre las que se contaban las de pilotos de DC-3, DC-4, C-82, DC-6 y DC-7. La discriminación había desaparecido.

A partir de aquella primera junta que se intentó llevar a cabo con el jefe de pilotos Boyer los aviadores de la CMA empezaron a formular un pliego de peticiones que contemplase todos los aspectos del problema.

Los ojos de la compañía seguían con marcado interés, y recelo, los pasos que daban sus empleados del aire. Las noticias que le llegaban eran de primera mano, gracias a los confidentes con que contaba. Confidentes pilotos que nunca dejaron de constituir un problema.

Los aviadores solicitaban permiso a la CMA para llevar a cabo sus reuniones en los locales de ésta. Y fue natural que los directores de la empresa lo negasen una vez tras otra. Además, la discreción y el mayor secreto se imponían. ¡Deberían imponerse! Qué dificil cumplir esos dos factores entre conglomerados compuestos por personas de orígenes latinos. Empero, ese era el material con que se contaba, y nadie sino ellos iba a resolver sus problemas.

En las calles de Copenhage de esta capital, en la colonia Juárez, se llevaron a cabo las siguientes juntas de los pilotos. El local, que pertenecía al Club Aéreo de México, resultó pequeño. El entusiasmo y la curiosidad por saber qué era lo que se hacía y decía en aquel lugar en favor de los pilotos cundieron por todas partes donde algo volaba. No obstante, en aquel local, y metafóricamente hablando, se colocaron las primeras piedras para construir el edificio del actual sindicato de pilotos mexicanos. Fue allí donde se nombraron a los primeros representantes del grupo de pilotos pertenecientes a la Compañía Mexicana de Aviación. 
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Estos hombres, habrá que recordarlo, rompieron con el estado de cosas existente durante toda la historia de la aviación civil mexicana.

Como constancia de lo anterior se transcribe la carta que se envió a la empresa con tal motivo:

 

México, D. F., a 4 de Junio de 1958 

Sr. Max Healy.


Gerente General.


Cía. Mexicana de Aviación, S. A.


 


Muy señor nuestro:


 


De acuerdo con la plática sostenida el día de ayer entre los representantes de esa compañía y la comisión del H. Cuerpo de Pilotos, estamos informando a Ud. que han sido designados por la totalidad de los pilotos al servicio de esa empresa, para llevar a cabo las pláticas referentes a la aprobación de las “DISPOSICIONES GENERALES DE TRABAJO”, las siguientes personas:


 


EQUIPO DC-7


 “DC-6


 “DC-4


 “DC-82


 “DC-3


 


Capt. Andrés Fabre Tirán 


 “ Francisco Tarazona Torán 


 “ Jorge Farell Bernal


 “ Fernando Hernández Sandoval


 “ Francisco Ballina Tavares


 


Lo que nos permitimos hacer de su conocimiento con el objeto de que se sirva girar sus apreciables órdenes a efecto de que se releve del servicio de vuelo a los citados capitanes. Rogándole se nos comunique el acuerdo que se dicte para los efectos que procedan.


 


Atentamente,

la Comisión del H. Cuerpo de Pilotos. 

 

Los cinco pilotos nombrados juraron íntimamente ser fieles al movimiento iniciado, comprometiéndose a lograr la consecución de aquellos justos y bellos ideales. Y será de justicia que todos los pilotos mexicanos, los civiles principalmente, aquellos que trabajan en las líneas aéreas de este país, recuerden que estos pilotos fueron puntuales en la iniciación del fenómeno social y lo desembocaron hacia la conquista de lo que con tanto orgullo se muestra hoy ante los ojos del mundo sindicalista; la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México, ASPA.
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Avión C-82.
 





 

La formulación del pliego de peticiones no constituía una tarea fácil. Mejor dicho, no se debían cometer errores que pudieran entorpecer las pretendidas negociaciones con la CMA. Haría falta un abogado, o varios, que orientasen al grupo de pilotos en muchos aspectos legales que éstos desconocían. Pero no se contaba con dinero para pagarles. Bueno, se podía reunir lo necesario para él, o ellos, pero esto requería tiempo y... decisión por parte de todos los pilotos. De todos, y no todos estaban con el movimiento.

Fue a través del Club de Pilotos, entidad civil a la que pertenecían casi todos los aviadores de la CMA, como se empezó a crear un fondo económico para los gastos que se fueran presentando. La empresa podía descontar al Club de Pilotos las cuotas que sus socios fijasen de antemano. Además, el Club administraba un terreno que pertenecía a la mayor parte de sus asociados, y se pensó que éste se podría vender en caso necesario.

En vista de los acontecimientos, y a propuesta del capitán Alberto Brown Torres, se contrataron los servicios del abogado Arturo Hernández Padilla, cuñado del piloto mencionado. Hernández Padilla resultó ser un profundo conocedor de los asuntos relacionados con los trámites legales a realizar ante las autoridades.

Cuando la formulación del pliego de peticiones de los pilotos empezó a tomar forma, crecieron las dificultades. La tarea no era nada, nada fácil. Sobre todo cuando corría el rumor de que los pilotos antisindicalistas lucharían por una asociación de tipo civil. No se daban cuenta de que esa clase de entidad ya existía y que, sin embargo, no había servido como organismo de lucha y de resistencia. Las leyes del país lo especificaban con claridad. Pero ellos insistían en lo suyo obstinadamente. Algunos de aquellos individuos participaron en la formulación y distribución de un documento abominable cuyo texto se transcribirá durante el curso de la narración de estos hechos.

El abogado Hernández Padilla se desesperaba. —¡Así no haremos nada! —decía—. Hace falta la unión de todos ustedes. —Nos destrozarán nuevamente como hicieron con la Liga —contestaban los “tibios”.

Entre tanto, y a pesar de todos los movimientos que surgían, el pliego de peticiones tomaba forma.

En el local del Club Aéreo las ideas hervían. Y triunfó la de presentar un frente unido en contra de la empresa. Además, ya no se ocultaban los fines que se perseguían. ¡Queremos un sindicato de lucha! ¡Queremos un organismo de resistencia! ¡Al carajo con los advenedizos!

Fue en las calles de Bolívar número 25 despacho 204 donde se conoció al licenciado Luis Felipe Martínez Mezquida. 
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Lic. Martínez Mezquida.
 





 

En ese lugar el abogado Hernández Padilla tenía una oficina a la que acudía Martínez Mezquida. Y allí fueron contratados los servicios de este extraordinario abogado. Y al hablar de ASPA, y del triunfo de los pilotos, forzosamente se tendrá que mencionar a este hombre. Sus conocimientos en el campo de jurisprudencia laboral parecían infinitos. Su memoria era privilegiada y sus dotes de orador, brillantísimos.

Ese fue el equipo inicial de hombres que defendió la postura revolucionaria de los pilotos mexicanos.

Las horas de trabajo no se contaban en el despacho de los abogados Hernández Padilla y Martínez Mezquida. A ese lugar acudían en sus momentos libres los pilotos Tarazona, Fabre, Ballina, Sandovaly Farell. Siempre había reunión consultiva. Se trabajaba arduamente en la elaboración del contrato colectivo y, además, se trazaban los planes de defensa y de ataque en caso de los posibles y casi probables enfrentamientos con las empresas y el gobierno...

Llegaba la madrugada.

—Son las tres.

—Ya vámonos, no coordino.

El humo de los cigarrillos no alcanzaba a ser desalojado por el pequeño extractor acoplado en la pared. El tartamudeo de Mezquida arrullaba a quienes le acompañaban. ¡Qué cosas tan interesantes decía! ¡Su sabiduría era apabullante! Cuando se adentraba en, la explicación de un tema su voz era fluida y las ideas aparecían organizadas a la perfección en su disciplina y cultivada mente...

El local del Club Aéreo resultó pequeño y los pilotos tuvieron que conseguirse otro lugar para llevar a cabo sus reuniones. Fueron los capitanes Jorge Castillejos y Francisco de la Huerta, pilotos de extracción militar, quienes consiguieron que los dirigentes de la Asociación del H. Colegio Militar cediesen a los pilotos parte de sus instalaciones sitas en el número 1037 de las calles de Providencia. En ese lugar se llevaron a cabo muchas de las asambleas más importantes de la historia de ASPA.

Pero como el local era prestado por la Asociación del H. Colegio Militar a los pilotos, se utilizó sólo para asambleas, y, desaparecida la Liga de Pilotos y con ella sus oficinas en Lucerna 18, llegó un momento en que éstos se encontraron sin un lugar donde llevar a cabo sus reuniones. El despacho de los abogados tampoco podía ser utilizado para ello.

Fue también el capitán Jorge Castillejos, presidente en aquel entonces del Colegio de Pilotos Aviadores Profesionales de México, quien cedió el local que esa entidad tenía en las calles de Morelos número 20 casi esquina con Balderas. En aquella oficina apenas cabían sentadas unas seis o siete personas, pero no había otra cosa. Ese lugar fue uno más donde se llevaron a cabo las juntas de directiva.

Decir que el movimiento reivindicativo lo comenzaron los pilotos pertenecientes a la CMA no deberá sonar a pedantería, deseos de exhibicionismo, ni nada por el estilo. Igualmente pudieron haber sido los pilotos de otras compañías. Simplemente se debió a que las circunstancias prevalecientes en aquel momento favorecieron a aquel grupo de aviadores para empezar la lucha. Su número era mayor; la CMA, la más antigua25. Los problemas se estaban acarreando desde mucho antes y, habrá que repetir, las circunstancias, todas ellas, se concatenaron para crear la conciencia entre aquellos hombres, maduros y jóvenes pilotos, cuyo único deseo era volar, pero en condiciones justas.

No obstante, se recuerda que el capitán Hugo de Hoyos —piloto de Aeronaves de México— ya acudía a aquellas juntas en plan de oyente. Cuando este capitán observó el entusiasmo que había entre los pilotos de la Mexicana y el deseo irrefrenable de éstos por llevar a un término valedero lo de la unión de pilotos pidió la palabra para decir: “No sean egoístas, invítennos a les de Aeronaves para que podamos participar de las mejoras que ustedes están proponiendo.” En aquel momento se le contestó al capitán Hugo de Hoyos que el proyecto de pliego de peticiones de la CMA aún no había madurado, pero que serían bien recibidos cuando ellos decidiesen unirse al grupo de lucha.

Ya no se podía ocultar lo que germinaba en la mente de todos los pilotos; la necesidad de estar unidos, de estar unidos todos.

A partir del contacto con Hugo de Hoyos, el número de pilotos de Aeronaves de México que se adhirió al movimiento aumentó considerablemente. Y la palabra sindicato campeó sin cortapisas por todos los ámbitos avionísticos mexicanos. Había temor, sí, pero estaban en desventaja con el entusiasmo. No faltaron nunca, recuérdese bien, los pilotos a quienes la palabra sindicato causaba molestias. Se creían, y habrá que repetirlo mil veces, la élite de los aviadores.

En aquel tiempo Aeronaves de México estaba en manos del clan alemanista. El nepotismo y el compadrazgo habían sentado sus reales en aquella empresa. E hicieron posible lo de las nóminas más altas pagadas en toda la historia de esa compañía y quizá de todas las compañías mexicanas de aviación. Por ejemplo, se rumoraba que el gerente de dicha empresa en Acapulco percibía, por “tomar el sol”, cerca o más de quince mil pesos mensualmente. Era el yerno del dueño de Aeronaves de México.

En Guest Aerovías México todo era aventura. Los vuelos a España hacían olvidar a los pilotos su existencia como seres socializables. Ellos tenían su pequeño mundo y lo disfrutaban a plenitud. Se habían aventurado en la empresa con los dueños y a fe que lo estaban haciendo bien. Los nombres del jefe de personal Sinibaldi, del jefe do pilotos Edward Merriege, así como los de los asesores Bob Wallroth y otros, formaron parte de la corta pero sustanciosa historia de Guest. No sería aventurado afirmar que en aquella época los pilotos de esa extraña compañía les importaba muy poco la formación o no de un sindicato para aviadores. Y menos si era de lucha o de resistencia.

¿Qué es eso?, se preguntaron muchos cuando se les informó de los planes que se proyectaban. Había que tener en cuenta que no eran trabajadores de las minas de carbón en la Bretaña o en Palencia. El calzado que usaban era Florsheim y sus trajes estaban cortados a la última moda en la España dictatorial de Francisco Franco,
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Cap. Bretón, Cap. Fabre, Cap. de Hoyos, Cap. Tarazona, Cap. Franco, Ing. W. Buchanan y el Lic. Adolfo López Mateos.
 





 

Sin embargo, nadie podrá decir que los pilotos de Guest se mostraron reacios a unirse con sus compañeros. Fueron dóciles, comprensibles y decididos. El espíritu que se les había formado a través de sus duras travesías del Atlántico en condiciones precarias, en cuanto a equipo y ayudas se refiere, les favorecía mucho para entender (como lo hicieron) los motivos de aquella lucha, a la que se incorporarían en caso de convenir en pertenecer a aquel grupo de pilotos que ya se encontraba en pie de guerra. Pero, he aquí el relato de uno de ellos, Felipe de Dios Sierra:

 


“A principios del año 1958 se escuchaban rumores de que la Empresa Guest Aerovías México, S. A., aumentaría sus operaciones y que invitaría a pilotos de otras empresas a ingresar en ella, ya que el futuro era muy prometedor, pues sus operaciones eran estrictamente internacionales y por lo tanto con equipo pesado.


En esa época el personal de vuelo de la Guest se componía de escasos veinte pilotos y de cinco o seis ingenieros de vuelo, ya que volaban Constellation 749 en sus rutas de Miami, Caracas y Windsor, Canadá, y se consideraban ellos mismos como la élite de la aviación comercial mexicana, por la misma naturaleza de sus vuelos internacionales que requería que todos ellos fuesen bilingües y, por supuesto, pilotos de tetramotor. Además era un grupo muy compacto alrededor de su Jefe de Pilotos, el capitán Horacio Thomas Torruco, lo cual se explicaba ya que era un piloto muy hábil, hablaba inglés a la perfección: el piloto más antiguo de su empresa y además de mucha simpatía personal.


Como la empresa era propiedad de un estadunidense de nombre Winston Guest (sobrino del personaje mundial Winston Churchill), su gerente general, así como varios ejecutivos y el propio gerente de operaciones eran de la misma nacionalidad,lo que hacía más popular entre ellos al Capitán Thomas (Tommy, como le llamaban con aprecio por su dominio del inglés).


A mediados de 1958 se calmaron un poco los rumores de expansión para volver a tomar fuerza hacia fines del mismo año.


En abril de 1958 ascendí a capitán de DC-3 en Mexicana de Aviación, lo que en aquel entonces se consideraba una proeza, por lo extraordinariamente difícil que lo hacía la compañía a través de sus empleados de confianza, en un afán de seleccionar al máximo la calidad de sus capitanes, lo que indudablemente en cierta forma logró, pero también, no cabe duda, en ese empeño se cometieron injusticias y se quemaron pilotos que podían haber seguido una carrera normal de no haber mediado dicha circunstancia.


Volé como capitán de DC-3 aproximadamente tres meses, saboreando la miel del reciente ascenso, cuando de pronto vino el primer desencanto y el primer despertar a la realidad.


Los pilotos de la Compañía Mexicana de Aviación ya se estaban organizando, cansados de las injusticias y de las medidas que unilateralmente tomaba la empresa a cada rato, y se había presentado, a través del Jefe de Pilotos, el capitán Luis Boyer, un pliego de peticiones en el cual se solicitaba, entre otras cosas razonables, un aumento de sueldo.
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Avión Douglas DC-3
 





 


La reacción fue un ajuste de personal y un descenso en categoría para todos los últimos pilotos de cada equipo. Por supuesto, como yo era el último capitán de DC-3 de pronto me vi nuevamente sentado del lado derecho de un DC-3 con toda la amargura que una medida de éstas puede producir.


Lo anterior no tuvo ningún efecto positivo para la empresa, y en unos cuantos meses tuvo que volver a desandar el camino y a poner a cada quien en su lugar, por lo que nuevamente pasé al lado izquierdo del avión, en septiembre de 1958.


Por coincidencia, era vecino del capitán Alfonso Herrera Rojo, quien era Subjefe de Pilotos de Guest, y así fue como el 14 de enero de 1959 me invitó a hacer una solicitud de empleo en dicha compañía tomando en cuenta el programa de expansión que incluía la aportación de capital y tecnología europea, por medio de una asociación comercial con la prestigiosa empresa aérea Scandinavian Airlines System.


La oferta parecía tentadora, incluyendo la posibilidad a corto plazo de llegar a ser capitán de DC-6 en rutas internacionales, que incluían Europa, cosa que en Mexicana parecía ser prácticamente inalcanzable desde mi posición en el escalafón.


Después de analizarlo durante un día, el 16 de enero de 1959 presenté mi renuncia en la Compañía Mexicana de Aviación, y el mismo día mi solicitud de ingreso en Guest.


Esa misma tarde, al llenar la forma de solicitud de ingreso, hube de tomar la decisión de darme a conocer como sindicalista al tener que contestar una pregunta que decía “Diga si pertenece a algún sindicato u organización similar y especifique su nombre.” Aunque ASPA, no estaba registrada aún legalmente, ya habíamos decidido cuál sería su nombre y sus siglas, que fueron precisamente las que escribí en el citado renglón; al entregar la solicitud esperé, no sin poco temor, la reacción de la empresa, ya que de allí en adelante la suerte estaba echada, pues la renuncia a la CMA era un hecho consumado.


Afortunadamente la empresa nunca pensó en aquel entonces que ASPA sería una realidad y creo que no le dieron mayor importancia a lo que escribí, por lo que sin más trámite pasé a formar parte de ese grupo junto con aproximadamente otros 25 pilotos más de nuevo ingreso, que me siguieron con sus solicitudes en los días y en los meses siguientes, todos ellos llenos de optimismo y de ilusiones, y casi todos ellos también provenientes de la CMA y algunos de Aeronaves de México.


Al día siguiente entré a clases de DC-6, equipo que conocía muy bien ya que había sido copiloto en Mexicana en aquella época en que se daban muy buenos entrenamientos y en que volábamos dicho equipo con dos pilotos solamente y en la que el copiloto se convertía en un auténtico pulpo al efectuar las listas de comprobación. Esa experiencia me habría de ser muy valiosa en el futuro, ya que los “suecos” no tardaron en darse cuenta de ello, pues era precisamente el personal que buscaban y lo mismo encontraron en otros pilotos de extracción CMA. Sin embargo, esto habría de provocar celos y envidias profesionales que nos fueron sumamente dañinas en el nuevo empleo.


No pasaron más que siete días cuando desperté nuevamente a la realidad y estuve a punto de arrepentirme de la renuncia a CMA, pues la noche del 22 de enero se decretó el paro de actividades de la aviación nacional, a partir del día siguiente, 23 de enero de 1959. La empresa de inmediato amenazó con suspender la contratación de nuevos pilotos y cancelar los contratos de los de reciente ingreso, ya que habrían de revisar de nuevo sus planes futuros, de acuerdo con la actitud de sus pilotos, quienes secundaron también el movimiento, el cual les era totalmente ajeno, ya que el único de todos los pilotos de Guest que estuvo presente el 22 de enero en la asamblea efectuada en el salón de actos de la Asociación de Ex-alumnos del Colegio Militar, ubicado en las calles de Providencia, que fue cuando se tomó el acuerdo del paro, fue el suscrito, ya que a nadie más les interesaba el asunto, sino que se adhirieron a él porque nuestros líderes tuvieron la buena idea de hablar con el capitán Thomas, quien era el único que tenía el control de la voluntad de los pilotos de Guest, y él tuvo la visión y el tino suficiente para convencer a la empresa de que sería inútil sacar algún vuelo, ya que después vendrían complicaciones mayores. Esta actitud le valió el reconocimiento y respeto, así como una serie de consideraciones de parte de los líderes del movimiento, situación que él habría de explotar ampliamente en el futuro y hasta prácticamente el último día de su mandato como gerente de operaciones de Guest, puesto al que posteriormente ascendió y del cual cayó cuatro años después, junto con su jefe de pilotos el capitán Lavat Bayona, precisamente porque no alcanzaron a comprender y a aceptar que la sindicalización de los pilotos mexicanos era ya un hecho consumado e irreversible.


Indiscutiblemente que el 23 de enero puso a pensar muy seriamente a las empresas Mexicana de Aviación y Aeronaves de México; sin embargo, Guest todavía tenía la remota esperanza de que cuando menos sus pilotos no se afiliaran al sindicato y en conseguirlo invirtieron muchos esfuerzos. Los pilotos afines a la empresa y su grupo, que era el personal más antiguo y que tenía el poder, ya que ocupaban los puestos de confianza y los de asesores, cerraron filas alrededor de sus jefes. Los del otro grupo, o sea los de reciente ingreso en su mayoría, que teníamos nuestras propias convicciones y que no estábamos de acuerdo con el estado de cosas existente, ya que era precisamente con lo que queríamos acabar, empezábamos a sentir el efecto de la discriminación y las represalias, así como la manifestación constante y abierta de que no éramos deseados en ese ambiente, nada más que para nosotros no era cosa de juego, ya que se trataba de nuestra fuente de ingresos y era imposible renunciar a ella nada más por darles gusto. Por supuesto también había los tibios, o sea aquellos que se orientan para donde el aire sopla.


Esta situación es digna de mencionarse porque fue única en el movimiento. Después del paro de enero ningún piloto de las compañías Mexicana de Aviación y Aeronaves de México dudaba acerca de lo que quería, y por lo tanto su pleito era directamente contra la empresa, pero en Guest la cosa era diferente, ya que los que estábamos convencidos de la necesidad de apoyar el movimiento sindical nos teníamos que desenvolver en un medio completamente hostil.


En cierta ocasión nos citaron a todos los pilotos a una sala de conferencias del edificio que ocupaba la empresa y el Jefe de Pilotos nos arengó en contra del movimiento, llegó a sugerirnos que formáramos nuestra propia asociación civil, ya que no era necesaria la unión sindical. Dentro de los asistentes había altos empleados de la administración, siendo uno de ellos el propio abogado de Guest, por lo que hubo que fajarse bien los pantalones al momento de manifestar claramente el no estar de acuerdo con lo expresado, los pocos que lo hicimos, y que fuimos los que quedamos definitivamente marcados.


Después se suscitaron una serie de reuniones en diferentes sitios que incluían casas de los propios pilotos, generalmente de los jefes o de los más influyentes,reuniones que servían para afianzar la hermandad del grupo y para presionar o convencer a los disidentes.


Cuando ASPA de México fue reconocida y registrada oficialmente empezó a cambiar la táctica del grupo y entonces pensaron que era necesario controlar los puestos del sindicato que debiesen ser ocupados por pilotos de Guest, y así empezó otra era.


La mafia, como la llamábamos los disidentes, colocó a hombres de confianza en los puestos sindicales y así pudo continuar por un buen tiempo el estado de cosas, como si no hubiese pasado nada.


Mientras tanto las operaciones de Guest se multiplicaron al haberse extendido la ruta México-Miami hasta Bermudas, Sta. María Azores, Lisboa, Madrid y París. Se estableció una base en el destierre de Sta. María para un piloto que volaría cada semana de Sta. María a París, con descanso aproximado de 16 horas y regreso al destierro para permanecer allí siete días para esperar el próximo vuelo. Allí pagué parte de mis pecados. A los dos meses me mandaron un relevo que era miembro de la mafia, por lo que nada más permaneció una semana y cambiaron la base a Lisboa.


La administración de Guest decidió ascender al capitán Thomas a Gerente de Operaciones y designó como nuevo Jefe de Pilotos al capitán Francisco Lavat (Paco, para sus amigos), quien era precisamente ideal para la tarea por su carácter dócil, bonachón y extraordinariamente fatuo, además de ser de los capitanes más antiguos. La mafia no tardó en aglutinarse alrededor de él.


Uno de sus primeros actos oficiales fue precisamente en contra mía, acción que me perjudicó mucho y me produjo una gran amargura. Continuaba pagándolos pecados.


Debido a la expansión en las operaciones antes del año de haber entrado en Guest ya era candidato a ascender a capitán de DC-6. Era julio de 1960. Los suecos insistían en un alto standard de pilotaje, lo cual apenas era lógico. En esas condiciones desecharon a varios copilotos de los antiguos, por ineptos o inmaduros, y pusieron los ojos en el material nuevo. Así llegué a recibir el entrenamiento para capitán de DC-6 y después de recibirlo de manos de un magnífico instructor americano, llamado Don Sittman, quien era un auténtico profesional y ajeno a toda política, me llevó a la ruta México-Miami, habiéndome dado como listo para volar solo al terminar el tercer vuelo redondo MEX-MIA-MEX.


Sin embargo, al poner los pies en tierra en México ya me esperaba un empleado de la empresa para comunicarme que el capitán Lavat, que era el nuevo Jefe de Pilotos, quería hablar conmigo.


Efectivamente mostró verdaderas ansias por hablar conmigo pero para decirme que se cancelaba mi ascenso y regresaba a la línea como copiloto. Al preguntar la razón le contestó, con toda la ironía del mundo, que era debido a que ASPA pedía que en los ascensos se respetara la antigüedad.


Los nombres que más recuerdo de aquella época de rebeldía son los de Davidson, Breña, Morales Llano (qepd), Fojo (cómo cambian los tiempos), Tirado y Laris. Los demás o eran del grupo o permanecían al margen.


Davidson y Morales Llano renunciaron,y con Breña cometieron un atropello como sólo era posible entonces, ya que teníamos una cláusula en el recién firmado contrato colectivo, la cual facultaba a la empresa a rescindir el contrato a cualquier piloto que deseara,siempre y cuando le pagaran la indemnización que prescribía la ley, de tres meses y 20 días por año. Como todos los copilotos teníamos 2 años de antigüedad como promedio y nuestros sueldos eran los mínimos, el asunto resultó completamente fácil, más aún con el soslayamiento de los que se decían nuestros representantes sindicales. Posteriormente a mí también me rescindieron el contrato, pero acerca de eso me ocuparé más adelante.


Después de que se recorrió el escalafón buscando copilotos que cubrieran las vacantes de capitanes que urgían para continuar la expansión, y después de haber desechado a los que ya en teoría no reunían las condiciones pero que tuvieron que comprobarlo en la práctica, me tocó nuevamente el turno. Esta vez no le quedó a la empresa más remedio que utilizar mis servicios de capitán de DC-6 a padir del 6 de junio de 1960.


No me duró mucho el gusto pues a los cuantos meses, al regresar de una base de 30 días en Panamá, me comunicaron de ASPA de México que la Jefatura de Pilotos había solicitado al Departamento de Personal de la Guest, la rescisión de mi contrato por “daños intencionales a propiedades de la empresa”.


Del 14 de febrero de 1961 al 19 de septiembre de 1962 duró la lucha para desvirtuarla calumnia, lucha que tuvo éxito gracias al apoyo decidido y a la buena intención de hacer justicia por parte del entonces secretario de Trabajo,capitán Francisco Ballina T., y del presidente de la Comisión de Vigilancia, capitán Jorge Farell B., terminando al fin por conseguir que el Departamento de Personal insertara un documento en mi expediente en el cual se daba por cerrado el caso con la anotación de “no existió motivo”.


En agosto de 1961, en un descuido de la mafia, salí electo Secretario de la Delegación y dediqué todos mis esfuerzos a crear una conciencia sindicalista entre los pocos compañeros de mi Delegación que me escuchaban, y al mismo tiempo a reunir elementos comprobatorios de la realidad existente entre este grupo de pilotos que en mi concepto representaban un serio obstáculo para la consolidación definitiva de la Asociación, ya que aunque de membrete eran miembros activos, en sus sentimientos no era así.


En agosto de 1962 se reforzó la Delegación con la elección del compañero Manuel Tirado, de manera que ésta quedó constituida por Sergio Múgica, Manolo y yo. La evolución estaba en marcha. Logramos reunir documentos en los cuales se comprobaban plenamente 120 violaciones al contrato colectivo de trabajo en un grupo de no más de 50 miembros, que para entonces éramos.


Con el empuje de Jorge Farell, presidente de Vigilancia, y de nuestra determinación de modificar en definitiva el estado de cosas, nos enfrentamos en una memorable (cuando menos para mí) junta de Directiva a Ia oposición, representada por Carlos Álvarez Sacha, quien era secretario del Interior y, con un poco más de tibieza, por el presidente de la Comisión de Honor y Justicia, Javier Garagarza.


Se pedía el retiro de la confianza concedida a los capitanes Horacio Thomas y Francisco Lavat para ocupar los puestos de Gerente de Operaciones y Jefe de Pilotos, respectivamente, a lo que se opusieron con toda su alma Carlos Alvarez (sobradas razones tenía para ello) y, con menos convencimiento, Javier. Pero la razón y la conveniencia del Sindicato al fin se impusieron y se tomó el acuerdo respectivo; lo demás fue cosa de trámite.


Sin embargo, en la siguiente junta de pilotos de la Delegación Guest, en la que se levantaron iracundos algunos miembros del grupo afectado para reclamar el proceder del Sindicato y pedir explicaciones, Carlos Alvarez adoptó una postura totalmente contraria a la asumida en la junta de Directiva, actitud muy congruente con su personalidad, dando la impresión a todo mundo que él había estado de acuerdo con la medida tomada y elevando en esta forma su prestigio sindicalista ante los ojos de sus compañeros. Los árboles ya habían caído. A nosotros por supuesto nos cayó de perlas la puntada, pues nos ayudó a compartir el odio que el suceso produjo, aunque fue desde luego nada más por un tiempo.


En la administración de Guest ya se habían producido a su vez cambios de importancia. Horacio y Paco probaron, cuando menos temporalmente, la hiel de la derrota y vieron darles la espalda o alejarse a sus más falsos cortesanos, pero el hecho acabó definitivamente con el último reducto de oposición, a la consolidación definitiva de ASPA de México.


Estoy seguro de que habrá opiniones muy contrarias a lo aquí expresado, pues ya sabemos que todo depende del ángulo de análisis, pero desde un punto de vista coincidente con el espíritu que impulsó la formación del Sindicato, la relación expuesta es verdadera en todo su contenido.”26


 


El pliego de peticiones, o las disposiciones generales de trabajo, base de un pretendido contrato colectivo, fueron terminadas finalmente. En la confección de ellas intervinieron los abogados Arturo Hernández Padilla y Luis Felipe Martínez Mezquicia, así como los pilotos Andrés Fabre, Francisco Ballina, Fernando Hernández Sandoval, Francisco Tarazona Torán y Jorge Farell Bernal. Las juntas, como se dijo anteriormente, tuvieron lugar indistintamente en las calles de Copenhague, de Bolívar, de Morelos, y en las oficinas que el abogado Hernández Padilla tenía en el Seguro Social.

Aquellos días fueron interminables. Y las noches terriblemente agotadoras, pesadas. ¿Cuántos meses duró aquello? ¿Tres? ¿Cuatro? ¿Cinco meses...? ¿Un año? Horas y horas sentados, de pie, en cuclillas, casi acostados, con los ojos mantenidos despiertos casi a la fuerza. Pero a aquellos hombres les guiaba la fe inquebrantable que les proporcionaba la creencia de ser poseedores de la razón. De la razón histórica en el conocimiento del devenir de los pueblos, de las necesidades sociales, laborales y económicas. Quién sabe, el hecho es que aquellos factores constituían un motivo más que convincente para que los pilotos estuviesen decididos a todo. Al menos, algunos de ellos.

Cuando el pliego de peticiones fue terminado, preludio de lo que sería en el futuro el contrato colectivo, se presentó al señor Antonio González Mendoza, ayudante del gerente general y representante de la empresa para asuntos laborales. Los delegados de los aviadores hubieran preferido Ilevarlo directamente a Max H. Healy, pero consideraban que presentarlo ante González Mendoza sería más diplomático, o menos agresivo. El camino iba a ser el mismo; es decir, el enfrentamiento tendría que llegar tarde o temprano.

Cuando se comunicó a todos les pilotos que los representantes de éstos habían entregado las disposiciones de trabajo a los empleados de la empresa CMA, en el grupo se experimentó un estado de expectación en el que se podía observar emociones indescriptibles.

—¿Será posible?

Algunos pilotos soñaban. Otros se expresaban con escepticismo. No pocos de ellos pronunciaban comentarios sarcásticos. El ¡ojalá! campeaba, y aquella cómoda palabra pretendió adueñarse del ambiente.

En el fondo de aquel estado de cosas imperaba algo que hacía concebir esperanzas. Pero no cuidaba la mezcla de sentimientos. Además, había que tener en cuenta que se estaba luchando contra muchos años con aquellas costumbres y de no pocos intereses creados. Por otro lado, las leyes favorecían los intereses de las empresas. No había que olvidar que a lo pilotos se les equiparaba con los capitanes de barco, y éstos eran, según tales leyes, “representantes de los intereses de las empresas”, y por tanto, elementos no sindicalizables.

Pero las leyes las han hecho y continúan haciéndolas los hombres, y ellos han sido y son quienes, según las circunstancias, las modifican, mejorándolas casi siempre.

El abogado Martínez Mezquida no dudaba de ello. ¡Con qué convencimiento y acierto lo exponía durante sus intervenciones o exposiciones sobre la situación!

Los pilotos habían dado un paso muy significativo al presentar el estudio sobre las condiciones de trabajo a la CMA. Aquel hecho, sin embargo, aprestó a las compañías. La contienda, pensaron, no va a ser sencilla.

El número de aviadores que se adhería al movimiento aumentaba notablemente cada día. Los pilotos de “Transmar de Cortés”, de Baja California, fueron acercados por medio de visitas realizadas, ex-profeso, por Ballina, y a los de la empresa “Tigres Voladores” se les mantenía informados diariamente de lo que sucedía. Pero a nadie se le permitía “alejarse” demasiado del núcleo principal. ¡De sobra se sabía que la unidad haría la fuerza!

En adelante no se permitirían las vacilaciones. Pronto se cruzaría el Rubicón y no se toleraría que los emboscados hicieran fracasar las posibilidades de un triunfo en la empresa emprendida.

“¡Los que no estuviesen de acuerdo con el movimiento, que lo dijesen!”

Eso decían algunos pilotos, sin pensar que aquellos que no estaban de acuerdo con el movimiento tenían el mismo derecho que ellos a luchar con las armas que creyesen conveniente en defensa de sus “intereses...” No tardaron mucho tiempo en mostrar, con su miserable desnudez, toda su bajeza.

Quizá la manera de hacer una cosa sea lo que es dable criticar. Al fin no se libraba una guerra auténtica ni se iba tras una bella doncella; por vencer en una o conquistar la otra, se dice, todo es válido.

Sea como fuere, las trincheras, las hipotéticas trincheras, se establecieron. Y no cabe duda de que también en las empresas habían elementos que estaban, en cierto modo, de acuerdo con las pretensiones de los pilotos.

Las juntas y asambleas se llevaron a cabo finalmente y con regularidad en el local del Club de Pilotos, ubicado en las calles de Morelos número 20. Sin embargo, habrá que recordar que las realizadas en las instalaciones del H. Colegio Militar fueron históricas. Allí se proclamó la huelga que trajo como consecuencia el afianzamiento para la creación de la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México.


  

Miedo, padre de la dureza...
 

Fue en aquel local donde un día de aquellos del año 1958, Tarazona dijo a Fabre que el espíritu de lucha estaba declinando peligrosamente, que había que hacer algo trascendental o todo se desfondaría.

No obstante que el momento que se vivía era crucial, y que en la base de México habían más de 200 pilotos, aquella vez se contaban solamente 70 en la sala. Estaba llegándose a una etapa en la cual se ventilaba el porvenir de muchos aviadores. Sin embargo, ¿por qué no acudían últimamente a las asambleas?

Fabre se quedó mirando a su compañero. En los ojos de aquel hombre no había duda. No obstante, el cansancio se notaba en ellos y a través de su mirada se notó cierta turbación.

Era verdad; solamente setenta pilotos habían acudido a aquella asamblea. Fabre pensaba en voz alta.

—Y ya no caben los “speeches”, capitán, parece ser que la gente no quiere estar metida en ésto —concluyó el secretario del Interior.

Aquel aciago día se habló de huelga. Fabre habló de huelga, de la necesidad de tomar una medida como aquélla.

Los setenta pilotos allí presentes se quedaron perplejos. Se miraban unos a otros sin poder articular una sola palabra. Un estado indescriptible de nerviosidad recorrió todos los rincones de aquel salón. Los pilotos, inquietos, se movían en sus asientos.

Farell, Ballina, Castillejos, Vaudrecourt y otros directivos que estaban en el lado de Fabre, en el estrado, miraban fijamente hacia los asambleístas. Querían escrutar en aquellos semblantes para adivinar sus pensamientos.

Aquella pesadez de la atmósfera fue atravesada por las palabras del capitán Fructuoso Pérez, quien dijo, entre otras cosas, “que si hacía falta ir a la huelga se iría a la huelga, pues así lo habían pensado y decidido nuestros representantes...” “Además —continuó— yo pido a los asambleístas aquí presentes que se les otorgue un voto de confianza a nuestros directivos, pues ellos lo están dando todo, inclusive se están jugando el porvenir si esto se pierde...”

Los aplausos que enmarcaron las palabras de “Tocho” Pérez lo dijeron todo para los hombres de la directiva. Había confianza y la esperanza estaba aún allí, viva. El semblante de Fabre cambió, y un escalofrío recorrió la espalda de todos los hombres. Jorge Farell esbozó una sonrisa...

Se estaban agradeciendo aquellas muestras de solidaridad cuando de repente, un piloto se levantó y salió rápidamente de la sala. Tarazona lo vio desde el estrado y dijo a uno de sus compañeros que estaban de vigilantes que lo siguiera y que averiguase qué era lo que iba a hacer. Pronto regresaron los dos, y quien había sido “perseguido” tenía la cara pálida. Y expresó tartamudeando: “Mi hija se ha lastimado la boca, fui a verla.”

Era mentira. Había ido a decir a la empresa que se pretendía ir a la huelga. Más tarde se jactaba de ello. Es decir, cuando los sindicalistas o su movimiento sufrieron algún descalabro.

Quizás a estas alturas la lectura de estos hechos podrá hacerlos aparecer inverosímiles. Y quizás algunas personas critiquen desfavorablemente la actuación de ciertos elementos que formaban parte de aquella primera directiva. Empero, habrá que recordarles a quienes así piensen que de todos aquellos hombres solamente unos cuantos estaban caminando en el filo de la navaja. Por lo tanto, aquellos “unos cuantos” tenían que ver, oír, actuar y pensar por todos los demás pilotos para poder conseguir las metas que se perseguían, ya que, entre otras cosas, se les había puesto precio a sus cabezas.

Se vivía como las fieras. Se olía la presencia del enemigo y se podía calcular la distancia a que se encontraba. Se llegó a conocer el sentimiento de un piloto presente en una asamblea solamente con mirarle a los ojos o al ver el color de su semblante. A algunos de ellos les temblaban los labios de miedo, de emoción, o por reconocer ellos mismos su fragilidad moral ante los acontecimientos. Era una guerra. Los líderes del movimiento así lo habían comprendido y elaboraron para su publicación el siguiente boletín:

 


México, D. F., julio 31 de 1958. 


A todos los pilotos.


Los miembros de la Comisión del Cuerpo de Pilotos de la Compañía Mexicana de Aviación hemos sido informados que algunos capitanes no cumplen con lo acordado en las asambleas generales. Por lo tanto nos vemos en la necesidad de establecer lo siguiente:


l.-Que la lucha y sacrificios que actualmente están llevando a cabo la mayor parte de los pilotos de la CMA para lograr mejorar su nivel económico y condiciones de trabajo deben de ser equitativamente repartidas.


II.-Que no es justo que, si todo o parte de lo que se está tratando de lograr se consigue, aquellos que NO HAN HECHO NI EXPUESTO NADA POR CONSEGUIRLO RECIBAN lOS MISMOS BENEFICIOS QUE LOS QUE LO HAN HECHO Y EXPUESTO TODO POR LOGRARLO.


III.-Que es una posición fácil y cómoda, pero al mismo tiempo COBARDE, MEZQUINA Y EGOÍSTA la de los que, solapándose en el fuero que les confiere su categoría de capitanes, imponen o tratan de imponer a sus tripulaciones normas de vuelo ilegales y por lo tanto inseguras al no apegarse a los manuales y reglamentos de vuelo existentes.


IV.-Que comprendemos que no todos los pilotos estén de acuerdo en la forma en que estas mejoras se están tratando de lograr, pero que se tenga en cuenta de que las puertas del Club de Pilotos están abiertas para que los discordes expongan sus ideas. Que piensen éstos que la forma puede ser criticable, pero en este caso nunca el fondo, pues es digno y justo.


V.-Que no permitiremos por ningún motivo perder un milímetro de lo que actualmente nos pertenece, como es la unión de los pilotos. Que lucharemos en contra de todo aquel que trate de sabotear nuestro noble trabajo con toda la fuerza que nos otorga la razón que nos asiste.


 


La Comisión de Trabajo.

 

Cuando aquel piloto abandonó la sala y Tarazona ordenó que se le siguiese, era porque este directivo conocía la trayectoria de aquel individuo y le pareció necesario vigilar sus pasos.

La verdad histórica de este documento no puede ser negada o mutilada por el hecho de no herir sentimientos. En la actualidad, todo ha sido matizado por el transcurso de los años, pero en aquellos precisos momentos en los que la lucha había adquirido verdaderos caracteres de guerra sin cuartel, los pilotos que tenían, por ejemplo, necesidades fisiológicas que cumplir debían solicitar permiso para ello.

Entretanto, ya había sido formulada la Directiva para el Sindicato. Había necesidad de ello. Es decir, los trámites para el reconocimiento seguían su marcha. Por lo tanto, la Asociación hubo de ser estructurada debidamente.

Se pensó en Tarazona para Secretario General. Servia para ello, se dijo. Pero, quizá la templanza de Fabre pudo más que la fogosidad de aquél.

Andrés Fabre Tirán fue el primer secretario general de ASPA de México; fue el guía, la piedra de toque de aquel formidable movimiento sindicalista. Su inteligencia era pronta, sutil, aguda. En momentos era sarcástico. Era un hombre católico, recto, disciplinado. ¿Un asceta?

Fue el hombre indicado, galvanizó los sentimientos de los aviadores y juntos conquistaron el triunfo.
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Aquel primer Comité Ejecutivo... en la actualidad.
 





 

Los hombres que formaron aquella primera directiva de ASPA de México fueron los siguientes:

 

COMITÉ EJECUTIVO

 

ANDRÉS FABRE TIRAN 

Secretario General

 

FRANCISCO BALLINA TAVARES 

Secretario de Trabajo y Conflictos

 

FRANCISCO TARAZONA TORÁN 

Secretario del Interior

 

JORGE CASTILLEJOS FIGUEROA

Secretario del Exterior

 

EDUARDO VAUDRECOURT PERALES

Secretario de Actas y Acuerdos

 

MANUEL ESPARZA AGUIRRE

Secretario Tesorero

 

LUIS FRANCO ESPINOSA

Secretario de Prensa y Publicidad 

 

RAFAEL TREVIÑO ZAPATA

Secretario de Asuntos Técnicos 

 

CARLOS RAMÍREZ CAPMANY

Secretario de Previsión Social

 

COMISIÓN DE VIGILANCIA

 

JORGE FARELL BERNAL 

Presidente

 

FRANCISCO VON BORSTEL TAYLOR

Secretario

 

LUIS GARCÍA CORTINA

Vocal

 

COMISIÓN DE HONOR Y JUSTICIA

 

FERNANDO RIQUELME CASTILLA 

Presidente 

 

BALDOMERO H. ASTUDILLO

Secretario 

 

ÁLVARO BASAIL DE LA VIA

Vocal

 

COMISIÓN DE HACIENDA

 

FLORENCIO CABRERA BIBRIESCA 

Presidente 

 

JAVIER CARRILLO GUTIÉRREZ 

Secretario 

 

MOISÉS ALCARAZ GUZMAN

Vocal

 

COMISIÓN DE ACCIÓN POLÍTICA

 

EDUARDO PINEDA VOLLBORTH 

Presidente 

 

MIGUEL MATEOS RICO 

Secretario 

 

ALBERTO BROWN TORRES

Vocal

 

SECCIÓN DE AERONAVES

 

HUGO DE HOYOS GOSSENHEIM

Secretario de Trabajo y Conflictos

 

RAFAEL BRETÓN PANIAGUA

Secretario del Interior

 

RICARDO GONZÁLEZ ORDUÑA

Secretario del Exterior

 

HÉCTOR ORTEGA GUERRERO

Secretario de Prensa

 

Los pilotos Manuel Esparza Aguirre (29-IV-59-Bol. 13.59), Carlos Ramírez Capmay y Eduardo Pineda Vollborth (19-111.59 Boletín) renunciaron a estos puestos de votación popular para desempeñar cargos remunerativos en las empresas. El capitán Baldomero H. Astudillo lo hizo por mostrarse en desacuerdo con algunas determinaciones del Ejecutivo de ASPA.

Al respecto, fue publicado en un boletín el siguiente comunicado: “El Comité Ejecutivo decidió por unanimidad aceptar las mencionadas renuncias, ya que la política general de nuestra asociación claramente establece que ningún secretario del Comité Ejecutivo, ni los miembros de las Comisiones Permanentes... deben aceptar puestos de confianza o comisiones técnicas remuneradas que les sean ofrecidas por las empresas...”.

Estos puestos fueron ocupados por los siguientes compañeros:

 

NICANOR ZUÑIGA ÁLVAREZ 

Secretario Tesorero 

 

JOSÉ ANTONIO SAAVEDRA

Secretario de Previsión S. 

 

ARMANDO VICTORIA GALVÁN

Secretario de la C. de H. y J.

 

Además, la COMISIÓN DE ACCIÓN POLÍTlCA fue abolida y en su lugar se creó la COMISIÓN DE RELACIONES PÚBLICAS cuyos integrantes fueron:

 

CARLOS ÁLVAREZ BACHA

Presidente 

 

MIGUEL MATEOS RICO 

Secretario

 

ALBERTO BROWN TORRES

Vocal

 

Como se ve, los grupos de Aeronaves de México y de Aerovías Guest ya habían tomado forma. Muchos de sus pilotos formaban parte de aquella primera directiva.

Pero, ¿cómo veía el gobierno el movimiento de los aviadores mexicanos en aquel momento?

Los contactos que se tenían con los representantes gubernamentales se llevaban a cabo constantemente; es decir, en cualquier hora de cualquier día. Y se puede considerar que el entonces presidente de México, don Adolfo López Mateos, fue quien hizo posible la culminación del esfuerzo de los pilotos mexicanos por asociarse sindicalmente.27

Los representantes de los pilotos mexicanos se habían ido identificando con los demás sindicatos obreros del país y también con las grandes centrales de trabajadores, como eran el Bloque de Unidad Obrera (BUO) y la Confederación de Trabajadores Mexicanos (CTM).

También establecieron relaciones (inexistentes hasta aquel momento) con los aviadores del resto del mundo a través de sus respectivas organizaciones, y principalmente con la que en la actualidad reúne en su seno a más de sesenta mil pilotos de todas las partes del mundo, la International Federation of Airline Pilots Associations (IFALPA). El 7 de marzo de 1959 ASPA acudió como invitada a la Convención General que aquella asociación mundial llevó a cabo en Helsinki (Finlandia). Asimismo se establecieron contactos previos con la Federación Internacional de Obreros del Transporte (ITF) y con la Organización Internacional del Trabajo (OIT).

De esta manera las justas aspiraciones y los pormenores de la lucha de los pilotos mexicanos fueron conociéndose por todos los ámbitos.

Por tanto, es natural que los gobernantes mexicanos observasen que lo que los pilotos pretendían se hallaba bien fundado. Además, que podía existir razón en las demandas.

¿Cómo era posible, si no, que organizaciones obreras de tanta importancia, tanto nacionales como extranjeras se unieran, codo con codo, con los pilotos nacionales?

O sea, los gobernantes del país durante aquel sexenio allanaron el recorrido de los pilotos, pero hay que reconocer que muchas piedras fueron quitadas del camino debido a que “el pueblo se había lanzado a la calle”, y nadie lo detendría, ni siquiera los poderosos intereses de las compañías.

Todo esto se sabía y contra todo ello se luchó. Y eso, precisamente eso, era lo que observaban los gobernantes mexicanos. Y a fuer de sinceros, habrá que suponer que en muchos momentos se sintieron orgullosos por aquella lucha que los pilotos sostenían. Eso era lo que observaban quienes tenían contacto, entre otras personalidades del gobierno, con el general Gómez Huerta, jefe del Estado Mayor Presidencial, con el señor Candiani, oficial mayor de la secretaría del Trabajo, y con Salomón González Blanco, titular de la secretaría del Trabajo.28

Cuando se habló con el presidente de la República, quedó en la mente de quienes lo entrevistaron el recuerdo de haberse hallado ante un hombre sencillo y humanista, además de extraordinario hombre de estado. Eso era lo que los pilotos querían ver en el jefe de la nación mexicana, no a un déspota autoritario.

Es decir, los principales problemas fueron creados por las empresas. Ellas, como siempre, defendían sus intereses y retomaban el camino del atavismo.

Estos puntos de vista habrían de coincidir con el criterio de muchas personas que siguieron fielmente, desde su iniciación, el camino que hubieron de recorrer los pilotos mexicanos para alcanzar el triunfo. Por ejemplo, así describió Orlando Barahona la lucha de los pilotos en el diario Solidaridad el día 1° de febrero de 1960:

 


I

 

La historia de las relaciones de la Compañía Mexicana de Aviación con sus trabajadores mucho tiene de película de gangsters. Naturalmente, sólo por todo aquello que posee de abyección antihumana y de soborno, del gozo de ejercer la violencia como tal y del disfrute de impunidad bárbara y sistemáticamente ilegítima.


Esa vergüenza nacional se prolongó cuando menos a lo largo de un cuarto de siglo. Periodo durante el cual la empresa tuvo fuerzas e ingenio como para vivir y prosperar en su propio feudo laboral, sustraída de toda suerte de leyes y constituciones, exceptuando las que impuso como le vino en gana.


Subsidiaria de un trust estadunidense—Pan American Airways—, la Mexicana de Aviación supo incluir en su más alta jerarquía a personalidades mexicanas otrora prominentes en la vida pública, cuya experiencia, riqueza y conocimiento del medio ambiente no tardó en aprovechar el imperialismo, arrojándoles de paso los mendrugos con que suele mantenerse a los socios menores. Porque ya es de todos sabido el que, para que apriete, la cuña ha de ser del mismo palo.


II

 

Así las cosas, el penúltimo intento que realizaron los aviadores para alcanzar el derecho constitucional de asociarse —y, con él, de ser libres—, fue derrotado con simple brutalidad. Organizada en 1944, la Liga de Pilotos quedó al poco destruida, sobornados algunos integrantes,otros perseguidos con listas negras y destituidos sin contemplaciones,bajo el acoso siempre de un terror patronal indigno.


Desde entonces no hubo para los aviadores más ley que la del embudo. Pues ni autoridades del Trabajo ni magistrados de la Suprema Corte supieron en este caso de legalidad verdadera.


No obstante, aquella extensa ignominia tenía que engendrar paulatinamente su contradicción destructora. A pesar de los sueldos, en apariencia elevados, se fueron acumulando demasiados años de opresión; y a ello se sumaron poco a poco las responsabilidades siempre excesivas y el desgaste creciente como resultado del intensivismo agotador de las jornadas; cundió así la indignación lenta, que no encontraba pero que exigía salida, ante la soberbia patronal y por el peligro cotidiano desmesurado —que resaltaba con destellos lúgubres cuando ocurrían asesinatos tan dolorosos como el accidente aéreo que mató al capitán Ceceña cerca de Guadalajara.


Maduró, así, la conciencia de clase. Hasta que los pilotos llegaron al convencimiento firme de su propia posición de privilegio: pues los aviadores no se improvisan, requieren de larga y costosa especialización; siendo, al mismo tiempo, uno de los ejes insustituibles. De manera que sólo la unidad combativa les permitiría responder con la fuerza a la agresión y paralizar la aviación comercial en cuanto lo decidieran; y lo decidieron.


III

 

El triunfo de ASPA ha sido completo y resonante. El presidente optó por esclarecer en definitiva cualesquiera oscuridades legales, promoviendo modificaciones y adiciones a las leyes de trabajo en vigor, de modo que ahora impartan protección explícita a los pilotos.


Seguidamente, la Sría. del Trabajo volvió a subrayar su propio e independiente legalismo, otorgando a ASPA un reconocimiento formalista e intrascendente, toda vez que ya las empresas habíanse visto obligadas a reconocer y tratar con los aviadores sindicalizados.


En esa victoria de primera magnitud hay que atender cuando menos dos hechos fundamentales. En primer término, el alto grado de unidad e independencia de que han hecho gala los pilotos para ejemplo del restante movimiento obrero. Pero, y en segundo término, sería absurdo menospreciar la inmensa importancia de la táctica justa seguida por ASPA.


Porque los aviadores se han mostrado excelentemente flexibles. Actuaron con toda firmeza e independencia ante el gobierno, pero en momento alguno dejaron de ser sus amigos. Hicieron áspera crítica de la posición errónea de Trabajo, pero jamás dejaron de concurrir a pláticas. No aceptaron la tutela de los santones revolucionarios, profesionales de la intransigencia, quienes por fin tanto contribuyeran a la derrota de los ferroviarios. Pero tampoco toleraron las argucias viciadas del BUO, sino que eligieron solidaridad apremiante y real. Supieron mantenerse al frente del patriotismo, ayudando a mellar los filosos colmillos imperialistas en cuanto pretendieron hincarse para engullir por entero la aviación de México. Y consiguieron también que interviniese el PRI en su ayuda, mostrando siempre comprensión y respeto ante los esfuerzos del Presidente, ofreciendo en todo caso deseos de ayuda y servicio al país antes que nada.


Pero, además, mantuvieron a flote la democracia interna en ASPA, desplegaron a cada instante una prueba tras otra de unidad y firmeza, y por la vía de la táctica adecuada doblegaron por fin a la Mexicana, derrotando de paso a sus aliados dentro del gobierno —mediante la contribución evidente, para lograrlo, de López Mateos.


Con todo lo cual rubricaron otra lucha del pueblo por la libertad, escribiendo así una lección que está en pie y que debe entenderse profunda y plenamente.


 


Se podía suponer que el movimiento adquiría caracteres peligrosamente definidos para los intereses de los capitalistas. Por lo tanto, éstos sacaron a relucir las armas gruesas. El enfrentamiento fue despiadado; he aquí las pruebas:
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DEJAN SIN COMER Y SIN DORMIR A LOS PILOTOS DE UNA TRIPULACIÓN
 





 

Con este título tan significativo fue insertado en el primer número de Hélice, órgano de difusión de ASPA de México, el siguiente artículo:

 


Increíble acto bochornoso de la CMA


El día 14 de febrero, el vuelo 701 de la Mexicana salió con más de una hora de retraso de San Antonio, Tex., esperando una conexión. Como los pilotos que cubren el vuelo de regreso de esa ciudad son los mismos que cubren, el mismo día, el vuelo México-San Antonio y que salen de esta capital a las 9:30 hs., por lo cual los pilotos deben empezar a trabajar a las 8:30. Al llegar a Monterrey, a las 5:30 p.m., tuvieron que avisar a México que la fatiga ya no les permitía proseguir el vuelo con seguridad, por lo que sugerían descansar un periodo razonable antes de proseguir el vuelo a México.


La respuesta no se hizo esperar, se ordenó a los pilotos que prosiguieran el vuelo, contrariando así las normas de seguridad y los reglamentos impuestos por la misma empresa, que, en bien de la seguridad, estipulan que una jornada continua no deberá exceder de 12 horas diurnas u ocho nocturnas. los pilotos respondieron que la fatiga propia del vuelo y las demoras ocasionadas anteriormente no les permitirían llegar a México dentro de las 12 horas establecidas, por lo cual se retirarían a descansar el periodo reglamentario de 8 horas.


Entonces la Gerencia de Operaciones,por conducto de la Oficina de Control de Vuelos, ordenó que se procurara hospedaje y alimentos, por cuenta de la Compañía, a los pasajeros en tránsito y a los sobrecargos, especificando que a los pilotos no se les pagaran gastos ni se les diera alojamiento. Este sería el “castigo” para los pilotos que, con toda lógica, no quisieron exponer la seguridad del vuelo y del pasaje contra las ambiciones mercantilistas de la empresa.


Este caso es sólo uno más de los varios que se han presentado en últimas fechas y en los que la Gerencia de Operaciones de la CMA, pasando por alto los reglamentos que ella misma ha impuesto, y, lo que es peor, exponiendo gravemente las vidas de los pasajeros y tripulantes, sin mencionar el costoso material que, posiblemente porque esté asegurado, no le importe cuidar.


 


Hay quienes han dicho que la formación de ASPA se proyectó a través del Club de Pilotos. Esto es falso. Lo que dicha organización de tipo civil aportó fue el local. Es elemental el conocimiento que se debe tener respecto a que esta clase de organizaciones no tienen ninguna fuerza legal ante el gobierno según las leyes mexicanas. Por tanto tal pretensión resulta ociosa. Además, el espíritu de lucha, de cuerpo y de clase, no están ligados para nada a un local o a un membrete, sino a los conocimientos, necesidades y convicciones ideológicas del grupo de trabajadores de que se trate.

Se reconoce que muchas reuniones se llevaron a cabo en los distintos locales que pertenecieron al Club de Pilotos29, denominado de la CMA al principio de su formación. Es verdad que por medio del Club de Pilotos se empezaron a descontar las primeras cuotas que, quiérase o no, servían para resolver los problemas que se le presentaban al sindicato. Pero también es cierto que cuando al presidente en turno del Club en aquella época se le “aconsejó” que debería renunciar a su cargo por sus turbios manejos en favor de la empresa, ésta no tuvo empacho en nombrarlo jefe de Adiestramiento. Acto seguido, y sospechosamente por cierto, la CMA suspendió el descuento de cuotas mencionado con anterioridad argumentando para ello que el dinero estaba siendo empleado en hacer labor sindicalista en su contra...

Además, el Club de Pilotos había comprado un terreno al sur de la ciudad de México, mismo que, ante las necesidades económicas por las que atravesaba el sindicato en aquellos momentos, algunos miembros de él sugirieron que se vendiese; y, de esa manera, obtener fondos para continuar la lucha.

Tanto se especuló sobre la venta de aquel terreno que una gran parte de pilotos llegó a pensar que había intereses o, mejor dicho, elementos incondicionales de la empresa pertenecientes al Club de Pilotos que, por consejos de aquélla, se oponían a la venta del inmueble.

Empero, afortunadamente para quienes siempre habían pensado que el sindicato se tendría que valer por sí mismo sí quería sobrevivir a tantos ataques como recibió por parte de todos los sectores reaccionarios mexicanos, el terreno no fue vendido.

Prueba de lo que se asienta con anterioridad es el hecho de lo que hoy existe como propiedad de ASPA de México: su edificio es un ejemplo, propiedades físicas y derechos legales, retiros, jubilaciones, incapacidades cubiertas, clubes deportivos, pero, sobre todo, la tranquilidad de un futuro económico resuelto para los pilotos y sus familiares.

Muchos repudiaron al Sindicato de Pilotos desde su creación y evidenciaron con ello su gruesa ignorancia respecto al devenir social de los pueblos y de la humanidad, así como demostraron su egoísmo y temor al creer invadido el terreno que pisaban debido a sus inconfesables galanteos con las empresas.

¡Mucho les hubiese importado a las compañías y al gobierno que los pilotos hubieran pretendido hacerse fuertes tras las bambalinas de un club social!

Aunque todo forma historia, había jerarquías en la contienda. Por tanto...

Se vivían los meses finales del año 1958.

Algunos de los pilotos que empezaron a volar en la CMA los antiguos aviones en la segunda mitad de la década de los años veinte, y más adelante hasta tripular los trimotores Ford, se hallaban al mando de los controles en los modernos DC-6 y DC-7.

Arturo Jiménez Nieto, Francisco Van Borstel, Rafael Treviño, Amado Delgado, Gumersindo Pizá y otros, constituían el pie veterano en la Compañía Mexicana de Aviación.
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Trimotor Ford.
 





 

El capitán Baldomero H. Astudillo, que fue “abandonado” a su suerte por sus compañeros cuando la lucha de la Liga había sufrido un accidente avionístico en León, pero salvó su vida. Enrique Kanter fue despedido arbitrariamente por la CMA, y antes habían perecido en accidentes aéreos los pilotos Armando Cosía, Benjamín Castro y Carlos Cristiani y se retiraron de la vida activa de vuelo José Zertuche y Julio Zinzer.

Thomas Torruco era la figura máxima en Guest, y Enríquez en Tigres Voladores, empresa con la que se dedicaba a transportar braceros a (y de) los Estados Unidos de Norteamérica en aviones C-46.

Tillghman era el jefe en Líneas Aéreas Unidas, S. A. (LAUSA). Las compañías de Carlos Panini y Aerovías Reforma habían sido incorporadas en Aeronaves de México, como más tarde lo sería Aerovías Guest.

Los pilotos de las líneas aéreas en el país estaban con el movimiento sindicalista que iniciaron sus compañeros en la CMA. Las excepciones confirmaron la regla.

La labor de proselitismo se llevaba a cabo sin desmayo. Tarazona fue enviado a Tuxtla Gutiérrez para hablar con los compañeros que prestaban servicios en Transportes Aéreos de Chiapas.30

Este piloto recuerda que cuando llegó a Tuxtla Gutiérrez para llevar a cabo aquella labor de proselitismo fue recibido en el aeropuerto por algunos pilotos que le dijeron: —Capitán, Ortega se ha enterado de su venida y se rumora que quiere matarlo...

Al capitán Jesús Ortega le apodaban el Tigre. Era el amo de todo lo que en esa época volaba sobre aquel estado. Tenía fama de arbitrario, sobre todo cuando bebía, lo cual ocurría a menudo.

Cuando Tarazona oyó aquello continuó hablando con los pilotos de cuestiones relacionadas con su viaje y esperó a que llegase la noche para conversar con el Tigre Ortega. Pues había que hablar con el jefe de aquellos pilotos.

Mientras, vio los aviones que se volaban en aquel lugar. Por cierto, alguna vez se ha oído que en algunos lugares se vuela con aviones atados con alambres, pues esto se cumplía de sobra en los que tenía la empresa (habría que llamarle de algún modo) de Jesús Ortega.

Al día siguiente de la llegada del emisario del sindicato a Tuxtla Gutiérrez se publicó en un periódico de la localidad: “Un importante miembro de ASPA de México había dicho que aquellos aeroplanos, al verlos, eran trampas mortales.”

Nuevamente la imaginación de algunos periodistas tergiversó el sentido de unas palabras, de un concepto.

Al llegar la noche, el visitante acudió al hotel donde, según los pilotos que habían ido a esperarlo, acudiría Ortega. En ese lugar siguió hablando con los compañeros aviadores, que lo asediaban a preguntas respecto al camino que estaba siguiendo ASPA de México. El entusiasmo que Tarazona ponía al hablar de las conquistas alcanzadas y de la lucha que se había sostenido y que se estaba llevando a cabo en contra de las empresas e inclusive en contra de algunos elementos del gobierno contagió a los jóvenes que diariamente se hacían al aire en aquellas máquinas frágiles y mal acondicionadas para engrosar las arcas del Tigre Ortega y para satisfacer la vanidad que cegaba a muchos de ellos.

El diálogo continuaba, pero Ortega no daba señales de vida.

De pronto, algún piloto de los que se encontraban allí presentes se quedó mirando fijamente hacia la puerta del hotel al mismo tiempo que decía: —¡Ahí está el capi Ortega! —Tarazona volvió la mirada hacia donde se indicaba y vio entrar a un hombre de mediana estatura, regordete, con el cabello completamente blanco y la tez bronceada por el sol. Ortega se acercó al grupo de pilotos. En su manera de caminar se notaba inseguridad por los pasos que daba.

—¿Dónde está el señor que ha venido de ASPA de México, o lo que sea, a detener los vuelos de mi compañía? —Nadie contestó aquellas palabras interrogantes. El enviado por el sindicato se adelantó, al tiempo que extendía su mano: —¿Cómo está usted, capitán Ortega? Yo soy Tarazona, secretario del Interior de ASPA de México, y no he venido a detener los vuelos de su compañía ni soy quien para ello. Simplemente —continuó éste —acudo aquí para conocer a los pilotos que vuelan en su compañía y para hacerles ver, si es que no las conocen, las ventajas que representa estar afiliados a un sindicato que en caso dado pueda defender sus intereses ...

Ortega, cuya manera de expresarse obviaba que no estaba muy bien en sus cabales, miró fugazmente a Tarazona e invitó a todos a sentarse ante la mesa que de antemano se había preparado para el ágape. Las copas de licor y los vasos de cerveza aceleraron los corazones y las palabras fluían como un torrente de agua entre gruesos peñascos.

—Está bien, capitán —dijo Ortega—, finalmente yo no seré obstáculo para que estos muchachos se afilien a su sindicato, pero tenga en cuenta que ésta es una compañía pobre, sepa que no es la Mexicana de Aviación...

—Así se está actuando, capitán Ortega. Se está tomando en cuenta la situación económica de cada empresa, así como las circunstancias que rodean cada caso... —contestó Tarazona. A pesar de sus titubeos al caminar, el capitán Ortega le pareció al representante de ASPA un ser extraordinario. Con un sentido humanístico como pocas veces se ve entre esa clase de personas que han estado acostumbradas a luchar fuertemente contra los elementos, y lo que es peor, contra los hombres.

La despedida fue emocionante. Evidentemente quienes dijeron que el Tigre Ortega iba a matar al enviado de ASPA, no lo conocían.

No pasó mucho tiempo para que aquella empresa firmase convenio con ASPA de México, al mismo tiempo que ofrecía trabajo a pilotos de la Asociación.

En aquel convenio se estipularon los acuerdos siguientes:

1°.-Transportes Aéreos de Chiapas reconoce a nuestra Asociación como la representante legal en cuestiones laborales de los pilotos a su servicio.

2°.-Reconoce a sus pilotos la calidad de EMPLEADOS DE BASE Y los derechos que esta condición les confiere.

3°.-Se compromete a firmar el Contrato Colectivo en un plazo de 60 días.

El proyecto de Contrato Colectivo que se presentará a la empresa será el mismo que se ha presentado a las demás empresas, con excepción de las estipulaciones económicas.

Además, al dar aquel paso la empresa citada se colocó en una posición ventajosa y demostró su deseo de trabajar armoniosamente en bien de la economía general de la región y del país. Porque obtendría la cooperación amplia de sus pilotos y se hallaba en posibilidades de aumentar la seguridad de los vuelos, de mejorar el servicio y de obtener positivos beneficios económicos.

Aquello resultaba un ejemplo muy claro para las empresas a las cuales se demostraba que a pesar de no contar con sus enormes recursos económicos, tratar con un organismo capaz era la garantía de que lejos de causarle preocupaciones, le aseguraba mejor sus intereses.

Otro aspecto positivo de Transportes Aéreos de Chiapas fue ofrecer trabajo a los pilotos que habían sido despedidos de otras compañías.

Quizás algunos de aquellos hombres, ya fueran dueños de empresa o simplemente pilotos, deseaban que el movimiento fracasase. No veían más allá de la sopa caliente que conseguían con sus vuelos cotidianos. El mañana se les hacía demasiado lejano, inalcanzable. El “hoy” era lo que les importaba. Aunque ese “hoy” entrañase jornadas fatigosas y salarios de hambre. Y aún ahora esa manera de pensar campea en algunos sectores avionísticos de México. Y es que la calidad del medio es tan pobre, cuanto necesario es para esos algunos poder alcanzar ese pan nuestro... Vuelan, y lo hacen a cualquier precio. La aviación para ellos ha dejado de ser poética para transformarse en robotécnica y altamente mercantilizada.


  

“Well roared, lion” 31
 

En vista del entusiasmo y la determinación de vencer que se demostraba en el movimiento emprendido por los aviadores mexicanos a pesar de la negativa del registro de ASPA por parte de las autoridades32, y ante la evidencia del cariño que el pueblo les brindaba a la vista de sus justas demandas33, y observando la unión que existía entre ellos, las compañías jugaron su mejor carta y correspondió a la Mexicana de Aviación ser portavoz de los intereses capitalistas de las demás empresas.

El día 16 de enero de 1959, la Compañía Mexicana de Aviación, por medio de su gerente general, señor Max H. Healy, le rescindió el contrato de trabajo al capitán Andrés Fahre Tirán alegando que sus actividades sindicalistas perjudicaban los intereses de la compañía, etc.

Acto seguido, ASPA de México publicó la siguiente circular para su distribución general:

 


TODOS LOS PILOTOS,


Texto de la carta-despido, enviada a nuestro secretario general, Capt. Fabre, por la Compañía Mexicana de Aviación.


 


16 de enero de 1959,


Ref: PG-1-3/14.2A


Sr. Capt. Andrés Fabre, 


Presente.


 


En repetidas ocasiones y en forma sistemática ha venido usted girando comunicaciones a los pilotos aviadores de esta empresa, haciendo propaganda sindical dentro del establecimiento y en horas de trabajo, lo que produce un estado de agitación no sólo en el cuerpo de pilotos sino en los demás trabajadores de la compañía, pues dicha propaganda ha sido hecha extensiva a todos los trabajadores de esta empresa. Además ha hecho usted publicaciones en la prensa que implican un ataque a esta compañía y que redundan en desprestigio de la misma y lesionan sus intereses.


Conforme a la disposiciones de la ley Federal del Trabajo dichas faltas son motivo de rescisión sin responsabilidad del patrón del contrato de trabajo de cualquier trabajador y, con mayor razón, cuando se trata de un empleado de confianza como lo es usted, de acuerdo con lo previsto en el artículo 2 del Contrato Colectivo de Trabajo que tiene celebrado esta compañía con el Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviación y Similares, así como por las funciones que le corresponden a usted de dirección y mando de sus aeronaves, en los términos de los artículos 321 y 322 de la ley de Vías Generales de Comunicación.


No obstante lo anterior, la compañía da por terminado, con esta fecha, su contrato de trabajo que como capitán aviador celebró usted con esta empresa, poniendo a su disposición la indemnización correspondiente en los términos de los artículos 601 y 602 de la Ley Federal del Trabajo, ya que no someterá al arbitraje de las autoridades del Trabajo el caso de usted.


Su liquidación incluirá el cómputo de sus sueldos hasta el 30 de los corrientes, por encontrarse disfrutando de vacaciones, las que concluyen en esa fecha.


 


Atentamente.


 


CIA. MEXICANA DE AVIACIÓN, S. A.
F I R M A

 

C. F. Aizpuru
Jefe de Personal.

 

c.c.p. Secretario del Trab. y Prev. Social,


Junta Federal de Conc. y Arbitraje, Grupo 2, 


Secretario de Comunicaciones y Transportes.
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Cap. Andrés Fabre Tirán, Primer Secretario ASPA de México.
 





 


Ese 16 de enero de 1959 debe ser memorizado por todos los pilotos de línea mexicanos como una fecha histórica y trascendental.

Pocos días antes Tarazona había dicho a Fabre que aquello se desfondaría si no ocurría algo extraordinario. La presencia en aquella asamblea de solamente setenta pilotos de los doscientos que se suponía habían en la base de México fue lo que había obligado a Tarazona a hacer aquella patética observación a Andrés Fabre. Y habrá que reconocer que no se veía nada en el horizonte que pudiese hacer cambiar la marcha de los acontecimientos. Los pilotos, pertenecientes en su mayoría a una clase social poco acostumbrada a aquella clase de luchas y disfrutando de una posición económica más o menos desahogada, parecían no querer saber ya nada sobre sindicatos. Al menos, estaban dando a entender que no querían saber nada de aquella manera. Había entusiasmo y deseos de triunfar, pero conquistarla meta representaba luchar, sufrir, descomponerse... y solamente se descompone,lucha y sufre quien tiene hambre o convicciones firmes.

Para que esta narración no se preste a interpretaciones erróneas aclararemos los conceptos anteriores.

Se ha dicho que entre los pilotos había unión, entusiasmo y grandes deseos de triunfar. Deseos de conseguir una estabilidad en el trabajo y seguridad para lo porvenir. Habían comprendido que todo aquello se conseguiría únicamente con un sindicato, lo sabían. Pero, por otro lado, se cernía sobre ellos el miedo de perder todo: parecía ser algo con lo que habían sido impregnados sus seres. Las empresas los amenazaban por medio de circulares y de inserciones pagadas en los periódicos.

Además, se publicaban infundios contra directivos del movimiento. Se dijo que aquella directiva, que aquellos hombres que la integraban, pretendían terminar con las fuentes de trabajo, y que quienes los siguiesen sufrirían las consecuencias que establecían las leyes del país..., etc.

Quizá por todo esto, solamente acudieron a aquella asamblea memorabIe setenta pilotos de los muchos que habían en México. Y fue a la vista de aquel aspecto desolador que ofrecía la sala de juntas, y por conocer la idiosincrasia del pueblo y los sentimientos imperantes en sus compañeros en aquellos difícil el momentos, que Tarazona fue intuido a sentir aquel temor y sintió la necesidad de comunicárselo a sus compañeros de la Directiva.

Indudablemente que Fabre, Ballina, Farell y otros, habían notado aquella circunstancia, no en balde sobre sus cabezas pendían gruesas y pesadas espadas de Damocles. 

Estos hombres tenían que olfatear más y mejor que los demás y ver más y con más sentido que los demás y sentir todo con más sensibilidad que los demás. Porque sabían más cosas que todos los otros, y las cosas que sabían eran más importantes que las que podían saber sus compañeros de las asambleas. Eran los jefes de las fuerzas en aquella colosal ofensiva social y sindicalista que se estaba gestando en la aviación mexicana...

Las empresas creyeron que eliminando a Fabre (como años atrás habrá sucedido al despedir a Astudillo) se vendría abajo todo el movimiento. Las noticias que sus soplones e incondicionales les llevaban fueron acertadas, en parte solamente. Sí, había miedo entre los pilotos, pero su manera de pensar y su comportamiento no eran corrientes ni vulgares.

Aquel acto perpetrado por la CMA en contra del secretario general de ASPA de México, fue la chispa que encendió la mecha de un movimiento general de huelga que estalló triunfalmente el día 23 de enero de 1959.

En aquel momento sí se pudo decir que se había llegado a una concatenación de elementos dentro del grupo de pilotos. Además, se contaba con directivos que eran queridos y respetados por la mayoría de los pilotos. Ya no habría fuerza, ni nadie ni nada que pudiese detener aquella marcha, pues se había echado a andar con valor y determinación para conseguir lo que se pretendía.

Esta no es una novela rosa. Habrá personas que no estarán de acuerdo con algunos conceptos que han sido escritos en las páginas de este libro. De acuerdo, pero todo lo que se dice ha sucedido. Y ello hay que decirlo a los pilotos que no han conocido tales hechos. Hay que contarlo al pueblo mexicano porque es parte de su historia, es parte de la historia de México.

Si algún día alguien quiere borrarlo, y lo llegara a hacer, sería señal inequívoca de que la democracia ha desaparecido en nuestro país.

A propósito de lo dicho con anterioridad habrá que recordar este pasaje de Unamuno: “¡Ay de aquellos que con su benevolencia bohemia son los causantes de la miseria y de la cobardía que nos anonadan!”

A través de esta narración se ha llegado a algo que se nombró con anterioridad y que se refería a que los nombres de Fabre y de Healy estaban ligados fuertemente a la historia de ASPA de México; es decir, a la consecución de los ideales de ésta. De esto a erigir una estatua al señor Max H. Healy existe la distancia de la ironía, porque se puede decir que la reacción de las empresas fue ciega, torpe, egoísta. Sus hombres actuaron sin tomar en cuenta la evolución de la sociedad, del hombre, de las necesidades de éste. Es decir, retomaron el camino del atavismo y regresaron a los orígenes de las luchas obrero-patronales.

Los ataques de las compañías a los pilotos llevados a cabo a través de la prensa fueron mendaces y provocativos. Por el contenido de aquellos libelos los lectores podrían considerar como mentira que aquellos hombres pilotos fuesen empleados de las empresas aéreas, y empleados distinguidos por su especialización. Se les acusaba de inconscientes, ambiciosos, irresponsables y también de terroristas. Los sambenitos de comunistas y de subvertidores del orden fueron colgados en los pechos de muchos de sus directivos. Los insultos a los pilotos proliferaron. Ya fuese por teléfono o por escritos anónimos éstos eran diariamente amenazados e insultados... Era, al parecer, la reacción de las empresas por Ias bazas que los pilotos iban conquistando paso a paso.

Tiempo antes habían desaparecido las vaciedades del ambiente avionístico mexicano. En aquel entonces se hablaba con un lenguaje de vida o de muerte.

No pasaba un solo día que el nombre de Fabre o de alguno de aquellos dirigentes no saliese en las pantallas de televisión o en las páginas de la prensa diaria: Por un lado “los pilotos tenían razón”, y por el otro “los pilotos terminarán con las fuentes de trabajo”.

 



21 El siguiente tabulador de sueldos que estuvo vigente en la CMA a partir del 1°. de noviembre de 1952, ilustrará objetivamente al lector:

Categoría 	Antigüedad 	Sueldo

 

Copilotos .DC-3 	1er. año 		$1,400.00

 	 	4o. 		1,900.00

Copilotos DC-4 	1 er. año 		1,628.00

 	 	4o. 	 	2,205.50

Copilotos DC-6 	1 er. año 	 	1,810.00

 	 	4o. 	 	2,530.00

Capitanes DC-3 	ler. año 	 	3,000.00

 	 	lo. 	 	4,332.00

Capitanes DC-4 	ler. año 	 	3,850.00

 	 	lo. 	 	5,500.00

Capitanes DC-6 	1 er. año 	 	4,130.00

 	 	lo. 	 	6,110.00

El cuarto año para los copilotos, y el séptimo para los capitanes, fueron establecido; por la empresa (CMA), como límites má ximos de antigüedad para la obtención de aumentos automáticos. Se puede observar que éstos no sobrepasaron anualmente los 350 pesos.




En la misma fecha fue establecida la cuota por hora de vuelo nocturno, como sigue:

Capitanes 	$27.00 (pesos)

 

Copilotos 	11.00

 

La cuota por hora de vuelo excedente de jornad.a anual par a capita nes se estableció en 50 pesos, y las bonificaciones para los asesores fueron aumentadas como sigue: DC-3, 344.40 pesos; DC-4, 440.00 pesos; y 539.00 pesos para equipo DC-6.

Este aumento en los salarios fue otorgado por la Compañía Mexicana de Aviación en la fecha mencionada.

 




22 Jean Mermoz. Memorias.




23 Mermoz se refiere a los tramos de ruta largos y espaciados que se llevaban a cabo en aquella gloriosa época de la aviación comercial, tramos volados en aviones que cruzaban a 150 y 160 kph, comparada esa velocidad a la de 800-900 kph, que vuelan hoy los aviones esas mismas o parecidas rutas.




24 Enrique Zapata Buttner no era sindicalista. Además, ha sido favore cido por “los dioses”. Estos le obsequiaron por “sus méritos” (entre otras cosas) el avance automático de CUARENTA Y UN LUGARES en el escalafón de pilotos en la Compañía Mexicana de Aviación. Pero, ¿quién se atrevía a protestar en la Alemania nazi durante la tiranía de Hitler?

Afortunadamente, campos de concentración como los de Dachau, Belsen, Auschwítz, Buchenwald y otros, construidos por los genios del mal en la Alemania brutal, no han existido en México, por lo que solamente se envió a Sottil la siguiente carta:

 

 

 

Capitán Guillermo Sottil Prieto. Superintendencia de Adiestramiento.

Compañía Mexicana de Aviación, S. A

 

 

México 1°. de julio de 1958.

 

 

De la Comisión de Pilotos de la Compañía Mexicana de Aviación, S. A

Distinguido capitán Sottil: los miembros de esta comisión nos dirigimos a Ud. para exponer los puntos de vista del grupo de pilotos, al cual representamos, respecto al nombramiento del capitán Enrique Zapata B. como asesor del equipo DC-4.

a) Es de nuestro conocimiento la potestad que tiene la CMA para el nombramiento de su personal de pilotos para ocupar puestos como asesores. b) Por tanto, no es nuestro propósito derogar facultades establecidas.

Sí hacemos notar que este nombramiento no ha sido llevado a cabo según la cláusula modificada de “Las disposiciones generales de traba¡o”, capítulo VIl- articulo 57 (aprobada por la CMA), que dice:

“Los capitanes asesores serán nombrados por el superintendente de la Sección de Adiestramiento previa consulta con los asesores y el supervisor de Adiestramiento del equipo correspondiente, con la aprobación del Jefe de Pilotos y la del Gerente de Operaciones ... “

b) Nuestra misión es evitar fricciones entre el cuerpo de pilotos y la CMA, mismas que redundarian en per¡uicio de ambas partes.

Sin tener que objetar un ápice lo que se refiere a la capacidad y al comportamiento como piloto del capitán Zapata, sí hacemos hincapié en el hecho de que, desde el ascenso del mencionado capitán al equipo DC.4, existe en tre el cuerpo de pilotos un “statu quo” del cual no podemos sustraernos.

Considerando que entre los pilotos que vuelan el equipo DC.4 existen muchos de ellos con la capacidad requerida para desempeñar el puesto de asesor tan ecuánimemente como lo hace el capitán Zapata— es que rogamos a usted se sirva reconsiderar el caso. Insistimos para evitar desconcierto entre los miembros del cuerpo de pilotos.

 

Atentamente

 

La Comisión del Cuerpo de Pilotos de la CMA .

Presidente

Francisco Von Borstel.




Con el anterior comunicado se recordaba tácitamente al capitán Sottil que los pilotos de la CMA no estaban de acuerdo en que Zapata hubiese sido favorecido en su ascenso a DC-4, postergando a cuarenta y uno de sus compañeros.

Sus principales apoyos fueron los pilotos Marcial Huerta Jones —Gerente de Operaciones— y Luis Boyer —Jefe de Pilotos—. Ambos, elementos incondicionales de la CMA.




25 Mexicana de Aviación y de sus hombres, ha sido una acusación candente. Su comportamiento hacia los trabajadores no merecía otra actitud. Y hubieron de pasar aún algunos años para que el criterio de sus juzgadores cambiase.

Sin embargo, no es difícil reconocerlo que esa compañía ha hecho en pro de la aviación comercial mexicana.

Se ha visto cómo la CMA comenzó a operar en Tampico en el año 1924. Más adelante comenzó a levantar torres inalámbricas y establecer servicios meteorológicos y otros, que ayudaron a la navegación aérea. Construyó un extraordinario sistema de aeropuertos y aeródromos de los que hoy dispone la República, tales como Tampico, Tuxpan, Veracruz, Minatitlán, Villahermosa, Ciudad del Carmen, Campeche, Mérida, Oaxaca, Tuxtla Gutiérrez, Tapachula, Mazatlán, Hermosillo, Mexicali, Nuevo Laredo, Chetumal .

La CMA inuguró el servicio aéreo entre México y La Habana en 1931 y unió la capital azteca con Los Angeles en 1935...

 

Es decir, la Mexicana de Aviación ha sido la primera:

en antigüedad y experiencia,

en transporte de pasajeros ( 1924),

en transporte de correo aéreo ( 1928),

en transporte de carga aérea ( 1928) ,

en construcción de aeropuertos modernos en México, en entrenamiento general de pilotos comerciales, en introducir aviones a reacción en México ...

 

Sobre cada uno de los renglones apuntados con anterioridad se podría escribir todo un volumen. Cada uno de ellos significa un capítulo muy importante en la vida de una empresa que se ha dedicado por entero a cumplir con eficacia a quienes son sus usuar ios. Y justo es a notar, de paso, que nunca recibió alguna ayuda sustancial por parte del gobierno. Por el contrario, ha sido la companía más explotada por quienes, desde los omnipotentes puestos del gobierno, se mostraban hipócritamente como sus amigos.

Ningún piloto al servicio de la Compañía Mexicana de Aviación ha dudado nunca acerca de lo expuesto anteriormente. además, han sido, y son, elementos plenamente identificados con ella. La lucha sindicalista ha sido una cuestión aparte. Indiscutiblemente que los actuales directores de la compañía se han percatado de ello. Véase si no el contenido del siguiente artículo publicado por la CMA en el diario “Novedades” del día 23 de marzo de 1973:

“El auge que ha venido alcanzando la Cía. Mexicana de Aviación, S. A., desde hace más de cinco años, sigue en línea ascendente superando sus propios récords… Gracias a una sana política de diálogo abierto y constante entre empresa y trabajadores, a un permanente esfuerzo de superación y mejoría en los servicios y la modernización y ampliación de la flota de vuelo, Mexicana de Aviación ha obtenido plena colaboración de cada uno de sus funcionarios, empleados y trabajadores, así como un evidente apoyo del público usuario... , etc.”

Sí, la diferencia entre los Boyer, Silliman y Healy por un lado, y los Sosa de la Vega y Cresencio Ballesteros, por la otra, ha sido muy notable. (Subrayados del autor.)




26 El relato transcrito coincide en el fondo con las vicisitudes que hubieron de sufrir t odos los pilotos afines al movimiento que se gestaba, y, asimismo, su autor explica someramente la corrupción interna que existía en el funcionamiento de la empresa Guest, corrupción que, si se analizan sus bases, se sustentaba en la misma inmoralidad que campeaba en las otras compañías aéreas del país.

El capitán Horacio Thomas Torruco fue nombrado Jefe de Pilotos en substitución de Merriege, piloto estadunidense que, para vergüenza de ciertos elementos aborígenes, sí se había unido al movimiento sindicalista de los pilotos mexicanos.

 




27 El presidente de la República envió a la Cámara de Diputados una iniciativa de reformas y adiciones a la Ley Federa l del Trabajo para regular las relaciones de trabajo entre las empresas dedicadas a la transportación aérea y su personal técnico, con miras a lograr una más eficaz protección de las vidas e intereses del público usuario.




28 La actitud del titular de Trabajo que sus resoluciones no eran autónomas.




29 También es justo declarar que la existencia del Club de Pilotos

propició el espíritu de reunión entre algunos aviadores, y que el enfocamiento económico que le dio su primer presidente, capitán Enrique Labadie Priani, sirvió para galvanizar los anhelos de un futuro tranquilo entre sus agremiados. En este aspecto cabe destacar la tesonera labor desempeñada por el capitán Francisco de la Huerta González, quien nunca cejó en su intento de crear un fondo económico para ayuda de los pilotos. En 1952 se había intentado algo análogo: la Sociedad de Pilotos CMA (Fondo de Ahorros) y su presidente fue el capitán Rubén de la Barreda.

 




30 Referente a aquella campaña, se publicó lo siguiente:

Los Pilotos de Chiapas se Incorporan en la ASPA.

En reciente visita que hizo nuestro secretario del Interior a los compañeros que prestan sus servicios en las líneas aéreas de Chiapas y el Sureste se hizo patente el interés que dichos pilotos profesan por nuestra asociación. Son de sobra conocidas las difíciles condiciones de trabajo que imperan en esas líneas, por lo cual la ASPA se interesa vivamente por ese problema.

El primer punto ganado fue la reposición inmediata del capitán José M. del Castillo, quien había sido cesado injustificadamente y quien ha sido designado representante de ASPA en aquel estado. Hélice, Núm. 1, 9-III-59

 




31 “Bien rugido, león”, dícese, irónicamente, de un charlatán fanfarrón. Shakespeare.




32 1° de octubre de 1958. (Fecha de la negativa de Registro.)




33 Ante la negativa de la secretaría del Trabajo al registro de nuestra Asociación, se ha unificado la opinión de los diferentes partidos y entidades en contra de ella misma, como lo prueban las siguientes expresiones extractadas de los diarios o voceros que se mencionan: “A razones de alta política se atribuye en los círculos parlamentarios y sindicales la negativa de la secretaría del Trabajo a registrar a la ASPA, porque el oficial mayor Guillermo Candiani no ha presentado un solo argumento jurídico válido contra la petición de los pilotos.” (J. M. Berlanga en El Popular.) “...en abierta lucha contra las empresas cuyas poderosas influencias económicas y políticas habían obligado a la S. de T. a negar el registro... alegando que se trataba de empleados de confianza e interpretando muy a gusto de las empresas los mandatos legales ...” ( Acción, órgano de la juventud panista.) “Ante la intransigente actitud asumida por la S. del T., que demuestra una vez más la parcialidad de dichas autoridades con los grandes intereses creados de los magnates de la aviación comercial...” (La Voz de Méx ico.) “Pero es clara la posición de los pilotos y su derecho de asociación. Desde luego existe la relación laboral con los datos de remuneración y dependencia.” (Señal, semanario católico.)

La opinión de distintas personalidades también ha dado su apoyo a las justas peticiones de los pilotos. Sea la autorizada palabra de un eminente filósofo o la sencilla y conmovedora de una ama de casa: “los aviadores necesitan contar con la confianza del público, más que con ninguna otra, y para esto necesitan que sus contratos no sean individuales sino que estén ajustados a las garantías del contrato colectivo... No es posible concebir que los pilotos mexicanos no encuentren protección ni amparo de un gobierno que está empeñado en hacer justicia a todos los hijos del país y, por lo mismo, tendrá que ver con simpatía a estos “hijos predilectos” (sic), “que deben ser los aviadores.” (Lic. José Vasconcelos, en Siempre!) Y: “por estas razones, hago llegar a usted, como madre y ciudadana mexicana, mi más enérgica protesta contra todas las diatribas, mentiras y difamaciones que han puesto en los periódicos contra el movímiento de los jóvenes pilotos que están luchando por algo tan honrado y tan justo.” (Carta de la Sra. Sofía Menéndez de Aldama al Presidente.) O la expresión de un eminente laborista, o de un honrado profesionista o de una respetable maestra: “Recordadas así la doctrina y las leyes que forman el derecho obrero en nuestro país es fácil darse cuenta de que asiste a los pilotos de la aviación comercial pleno derecho para organizarse sindicalmente para exigir a las empresas un contrato colectivo de trabajo. En la hora actual los pilotos están organizados en todos los países del mundo. México ha sido una excepción, más que por razones jurídicas, por motivos políticos... No es la Suprema Corte de Justicia de la Nación la que debe dirigir el actual conflicto entre los pilotos y las empresas. Es el Ejecutivo de la Unión el que tiene el deber de hacer respetar la Carta Magna y poner el ejemplo de acatamiento al régimen jurídico de nuestro país, comenzando con las instituciones que maneja y privando a las empresas extranjeras de privilegios en contra del interés social, que no tiene la clase patronal mexicana.” (Lic. Vicente Lombardo Toledano, en Siempre!) “...el sagrado derecho de huelga, conquista revolucionaria, puede servir para garantizar a los trabajadores especializados, técnicos y profesionales, que tengan conciencia de clase... Cualquier tipo de huelga puede derrotarse por la fuerza y con esquiroles, pero una de pilotos, de ingenieros, de químicos, de profesionales escasos y necesarios, no podrá vencerse nunca, más que con la justicia verdadera... Por último, a los pilotos profesionales no sólo se les deben pagar salarios altos y dignos de su profesión sino que se les debe dar participación equitativa en las empresas y garantizarles una vida decorosa al retiro de su corta profesión.” (lng. Miguel Cataño Morlet en El Universal) Y: “...no importa a qué sector pertenezca: maestro, piloto, ferrocarrilero, obrero, campesino, etc., lo importante es que de una manera honrada todos luchemos unidos por el futuro de nuestra patria.” (Profesora Gloria Pérez T. en Sección IX, SNTE.)

Los periodistas también han manifestado su apoyo: Dice La Prensa, en editorial del 24 de enero: “Esto”, la negativa del registro, “para nosotros es un grave error, ya que si alguna corporación laborante es seria, disciplinada y honesta, moral e individualmente considerada, es el núcleo de esos hombres pilotos, sujetos, por su propia integridad física, a muy severas disciplinas. Tienen, pues, razón los pilotos de la ASPA para aspirar a esa clasificación.” Arturo Sotomayor dice en El Diario de la Tarde: “los dos aquellos que por razones profesionales, o de otra índole, ponen su vida en las aptitudes de un piloto aviador y sus auxiliares, comprenden que estos técnicos tienen razón cuando piden mejores condiciones, técnicas también, para volar con seguridad: la seguridad de ellos y del pasaje puesto a su cargo. Y como quien consagra su existencia a servir tiene derecho a que se le proteja cuando llegue la hora, más razón asiste a estos pilotos aviadores en sus peticiones.” Política, carta privada de información y análisis, comenta: “Pues mientras Relaciones exige de Guatemala que cumpla con el derecho internacional (Convenio 87 de la OIT).” Renato Leduc expresa en Siempre!: “es que les explicamos —a los pilotos— lo revolucionario está precisamente en demostrar que no se es esclavo de nadie y menos de las leyes, por eso nuestras autoridades las usan como papel higiénico.”

“Expuesto nuestro problema conjuntamente con el caso de Ydígoras, nos preguntamos a nosotros mismos: ¿qué ha conseguido amalgamar y unificar la opinión pública respecto a estos dos problemas? Y asimismo nos respondemos y concretamos: el factor común a ambos problemas, entendido perfectamente por todos, excepto por la Sría. del Trabajo, es la claridad meridiana de ambos, la cabal comprensión de que la única solución iusta y posible para cada uno es, en el primer caso, la que el Ejecutivo, a través de su brazo de Relaciones Exteriores, ha resuelto interpretando el clamor popular y respaldado por la opinión pública. Pero en nuestro problema el brazo de relaciones laborales ha actuado deficiente y dolorosamente, atrayendo la repulsa general. Una nube artificial ha envuelto al edificio de la Sría del Trabajo y no le permite actuar justicieramente. Estamos seguros que esta nube se disipará en Santo Domingo o en Los Pinos…”






  



CAPÍTULO V
Declaración de huelga
 

La noche del 22 de enero de 1959 fue una fecha inolvidable. Después de que Fabre recibió la noticia respecto a la rescición de su contrato, o sea, la noticia de su despido, los pilotos formaron un sólido bloque en su rededor. Pero se temía que, por el desconocimiento de los hechos, los aviadores que prestaban servicio en las empresas foráneas no secundasen la huelga que se proyectaba llevar a cabo. En ese caso se encontraban, entre otros, quienes volaban en Trans-Mar de Cortés, y en cierto modo quienes lo hacían en Tigres Voladores, cuyo trabajo tenía tintes folklóricos. Y también había que tener en cuenta a los pilotos que volaban en Chiapas y en Tabasco. Y se pensó en los fumigadores y también en los pilotos militares.

Todos esos pilotos podían transformarse en enemigos potenciales del movimiento sindicalista, en esquiroles. Dicho con otras palabras, para los directivos de ASPA todo piloto que no estuviera en su seno era un enemigo potencial, y muchos de aquéllos no lo estaban.

Sobre los pilotos militares se hablaba poco. Se pensaba que ellos se mantendrían al margen de aquel enfrentamiento obrero-patronal... Se pensaba aquello, no se estaba seguro de que así fuera.

—Nosotros hablaremos con los pilotos de la Fuerza Aérea —dijeron varios miembros de ASPA de origen militar encabezados por Jorge Castillejos y Eduardo Veudrecourt— No nos traicionarán.

Teniéndose en cuenta que casi el 50% de los aviadores que prestaban servicio en las compañías eran de origen castrense, aquellas palabras tenían cierto sentido lógico. Sin embargo...se cerraron las filas.

Existen unos murales fotográficos que decoran algunas de las paredes del actual edificio de ASPA de México; en ellos se encuentran plasmados en blanco y negro decenas de expresiones y actitudes que corresponden a los dramáticos acontecimientos que imperaron aquella noche, en la que se votó la declaración de huelga en contra de todas las compañías de aviación comercial del país. Ha aquí algunos relatos vividos en aquella jornada.

Por aquellos días se hallaba en su apogeo el movimiento que Demetrio Vallejo llevaba a cabo entre los ferrocarrileros. El líder y su directiva estaban con los pilotos. Prueba de ello fue la presencia, aquella noche, en el local de las calles de Providencia, del compañero Rojo Robles, jefe de Prensa y Propaganda del sindicato ferrocarrilero.

Este hombre, consciente de la importancia del movimiento que llevaban a cabo los pilotos, los alentó para seguir luchando, con palabras inequívocamente revolucionarias.

Cuando Henry Innis Lundholm, piloto de la CMA, pidió la palabra para hablar se hizo un silencio absoluto en la sala. Durante la Segunda Guerra Mundial había volado los bombarderos Lancaster ingleses sobre Alemania, defendiendo de esta manera la patria de sus ancestros y sus ideales. Cuando aquel hombre joven habló a los pilotos les hizo sentir de una manera especialmente distinta lo que aquel momento representaba para todos.

—Yo también tengo miedo de perder el trabajo —dijo en su castellano cacarizo. Pero —añadió—, a pesar de ello, hay que tener en cuenta que está en juego nuestra dignidad y lo que ser piloto representa para un hombre...

Innis era un hermano más de los hermanos que estaban con los pilotos mexicanos. Como lo era Fabre, hijo de franceses, o el autor, cuyos padres españoles lo habían visto luchar en una guerra en la cuál también se defendieron los principios que allí se habían expresado. “Al fin, dicen que el hombre no es de donde nace, sino de donde pace.”

También hablaron a sus compañeros los pilotos Juárez Díaz, Diaz Chávez, Rodríguez Corona, José Vértiz, Antonio Saavedra, Sánchez Cárdenas, Lozano España, José Orozco...Y nuevamente se oyeron las palabras de Tarazona: —¡Ahora o nunca!

Todos aplaudían, hasta los escépticos. Y los contrarrevolucionarios —por llamarlos de algún modo— asentían con movimientos guiñolescos. Los hilos que manejaban sus acciones aquella noche no estaban lo suficientemente tensos, pues dudaban de la razón que, decían, les asistía.

“¡A la huelga!¡A la huelga!”

Muchos imaginaron en ese momento, y al escuchar aquellos gritos, que las cabezas de algunos representantes de las compañías, ensartadas en picas y levantadas a la vista del pueblo, desfilaban ante la Torre de Nestle.

Y nuevamente se escuchó el grito: “¡A la Bastilla! ¡A la Bastilla!”

No se podrán olvidar jamás las palabras que pronunció el abogado Martínez Mezquida. ¿Que qué dijo?

Todo lo que hacía falta decir esa noche fue pronunciado por aquel hombre.

El semblante de Fabre denotaba firmeza, ¡cuándo no! los siete kilos menos de peso en la humanidad de Tarazona pasaban inadvertidos en aquella batahola de pasiones. ¿Quién podría pensar en aquellas cosas tan pequeñas teniendo el mañana abierto a todas las esperanzas y emociones de los hombres? De aquellos hombres de quienes, según la Biblia, “sería el reino de los cielos…”

¿Era aquélla una manera religiosa de ver las cosas? Sí, había muchos pilotos católicos. Y había otros que practicaban otras religiones y que tenían ideologías distintas entre sí...

Pero aquella noche a todas los unía un fin común; enfrentarse a lo que hasta ese momento había sido una quimera para lograr liberarse de la tutela que a través de sus sistemas como propietarios de los medios de producción los capitalistas ejercían sobre los trabajadores pilotos. ¡Ya está bien de paternalismos bandidescos!, se decía. ¡Es mentira que queramos terminar con las fuentes de trabajo, lo que no podemos admitir ya es que nos traten como al Tío Tom!

Aquella noche hubo algunos pilotos a quienes se les notó palidecen sus semblantes. Y a otros les temblaban las manos al encender los cigarrillos. Querían reír y sus labios temblaban, los tenían secos. Aplaudían a la fuerza... Y así de esa manera tan impersonal, tan traslúcida, tan sin sentimientos, admitieron el triunfo de ASPA.

Sin embargo, nunca, y salvo casos excepcionales, ninguno de aquellos pilotos tuvo la valentía de pedir la palabra para defender sus puntos de vista. No lo hicieron aquella noche, ni lo habían hecho antes, ni lo harían después.

Cuando se llegó al momento de la votación la gran sala hervía de entusiasmo. El humo de los cigarrillos envolvía todo. Las voces de la mayoría de los pilotos estaban roncas. Todas las puertas y ventanas habían sido protegidas por pilotos destacados en esos lugares con instrucciones especiales: de allí no saldría nadie si no era con permiso del capitán Farell, presidente de la Comisión de Vigilancia. Y quienes entraban en aquel local eran minuciosamente identificados. Sí, se empezaba a actuar con planes de lucha determinados de antemano y llevados a efecto sin vacilación y, si se quiere, con cierta dureza. Pero los golpes que recibían los directivos, especialmente algunos de ellos, eran continuos y muy fuertes. Había que tener cuidado al atravesar las calles, pues coches “misteriosos” se les echaban encima... ¡Vaya, por Dios, hasta guardaespaldas tenían! Y es que hubieron mil noches que llegaron a sus casas más allá de las tres o cuatro de la mañana después de haber tenido conversaciones o discusiones con los directores de las empresas, o con los gobernantes, y, en algunos casos, cambios de impresiones con el presidente de la República... y las interminables juntas de directiva.

A la mañana siguiente, temprano, allí se encontraba el coche en la puerta de sus casas con los compañeros pilotos guardaespaldas de ellos, ya que allí habían dormido.

Todo esto duró cerca de dos años. Las caras se alargaban y adelgazaban, aún a pesar de que se iba triunfando. Porque poco a poco se iba triunfando.

Fabre estaba magro de carnes y en su cara se notaron, por primera vez, los rasgos de esa clásica madurez que producen la preocupación, la incertidumbre, el cansancio físico y las presiones morales.

Se consideró como una agresión a todos los pilotos el despido de este hombre, siendo su representante la Asamblea entera se sintió objeto de represalias y pidió que se tomasen medidas drásticas para evitar tales actos y sentar un precedente de fuerza, pues se comprendió que era la única voz que entendían los capitalistas y algunos gobernantes conniventes.

—Se ha tratado de mantener al grupo de pilotos dentro de la legalidad y el derecho, pero la negativa comunicada por la secretaría del Trabajo el 29 de diciembre a la solicitud de registro por parte del sindicato ha dado fuerza y apoyo, un apoyo tácito si se quiere, a las empresas, las cuales han creído que nuestra causa está perdida definitivamente.

El capitán Fabre había pronunciado aquellas palabras con un tono de indiscutible firmeza. —Por lo tanto, debemos enfrentarnos —continuó— a la realidad y exigir nuestro derecho como personas mayores, es decir, como hombres.

La negativa a reconocer el sindicato no se había querido comunicar a los pilotos con anterioridad, pues se comprendía que influiría negativamente en su ánimo. Ya en días anteriores se había notado su crítico y grave ausentismo en las asambleas. Sin embargo, los pilotos se habían enterado de aquella determinación de las autoridades por boca de los soplones.

O sea, el despido del secretario general precipitó los acontecimientos y llevó a los aviadores a tomar dramáticamente aquella determinación.

—Los que estén de acuerdo en declarar la huelga a las compañías aéreas del país que levanten la mano.

Fabre había pronunciado aquellas palabras con extraordinaria lentitud. Y su semblante acusaba el dramatismo del momento.

Los miembros de la Directiva tenían su mirada fija en él, y comprendían la importancia de todo lo que se estaba diciendo y de las consecuencias que aquella huelga podía acarrear. Muchos pensaron en ese momento en sus hijos, en sus esposas o en sus padres. La escuela de los niños, el alquiler de la casa, o la madre enferma..., fueron elementos etéreos que flotaron en las mentes de los pilotos.

 ¿Con qué se pagarán ahora las letras del refrigerador o de la casa o del coche? ¿Y las enfermedades? ¿Y esto? ¿Y lo otro? ¿Pequeñeces?

Todo aumentó en proyección aquella noche.

 Las novias era algo de lo que podía esperar.

Cuando Fabre terminó de decir aquellas palabras, un rumor increscendo se adueñó del ambiente transformándose en un trepidar de voces y de ruidos extraños que culminaron en un “sí” gigantesco y uniformemente atronador. Varios centenares de manos se alzaron y los dedos en ellas parecían querer alcanzar el techo de la sala, el cielo. En las caras de los pilotos se notaba la alegría desenfrenada del triunfo. Triunfo sobre algo que toda la vida los había sojuzgado y herido su orgullo y su dignidad. En sus caras se notaba que aquel traumatismo había comenzado a desaparecer...

De esa asamblea se levanto la siguiente acta:

 


“En la ciudad de México, D. F., el día 22 de enero de 1959, en el Salón de Actos de la Asociación del Colegio Militar, sito en el número 1037 de la calle de Providencia de la colonia del Valle, tuvo lugar una asamblea extraordinaria. Se abre la sesión a las 20:00 de la noche después de pasar lista de asistencia. Se da lectura al acta anterior, que es aprobada por unanimidad. Se pasa a asuntos generales e información de correspondencia recibida. Se presentan a la Asamblea los delegados enviados por el Sindicato de Ferrocarrileros, quienes son recibidos con un aplauso cerrado. Se pone en conocimiento de la Asamblea el injustificado despido del capitán Fabre, lo que, como era de suponer, se considera como una agresión a todos los pilotos, pues si directamente es a él a quien despiden, se conceptúa una agresión y una ofensa a todos los pilotos, pues él es el representante de ellos. La Asamblea pide que se tomen medidas directas y que no se permita este acto de represalia por parte de las empresas.


Se le concede la palabra al compañero Rojo Robles, representante de los ferrocarrileros, quien dirige unas palabras de felicitación a nuestra organización así como expresa el deseo de que se cristalicen nuestros anhelos. Con sus palabras expone una idea general del problema que enfilamos, así como a los obstáculos a que tenemos que enfrentarnos,los cuales venceremos dada la unión que manifestamos. Rojo Robles dice que una de las cosas que más le llamaba la atención ha sido que al pasar lista de presente notó que gran número de nombres de los pronunciados eran de ascendencia extranjera mezclados con apellidos castellanos, lo que manifiesta que la lucha obrera es llevada a cabo por todas las razas sin distinción de credos y que la unidad es lo que se enfrenta ante el despotismo de las empresas que niegan derechos y justicia a sus trabajadores, que es digno de encomio que profesionales como nosotros marquemos ese compás de lucha al igual que los trabajadores de distintas ramas. Que su sindicato ve con simpatía y orgullo nuestro movimiento y que podemos contar con todo su apoyo moral y económico.


Al finalizar sus palabras recibió un caluroso aplauso. El capitán Fabre agradece las palabras del señor Robles, y el capitán Tarazona agrega que ahora que la CMA ha despedido al capitán Fabre les ha de haber abierto los ojos a muchos incrédulos. Es el modo de proceder de una empresa —continuó aquél—cuando se le oponen a sus caprichos los trabajadores, entonces trata de eliminarlos a toda costa no importándole sus antecedentes ni, como en el presente caso, una trayectoria intachable. Informa a la Asamblea que el Comité ha procedido en todo momento ajustándose a las leyes del país. Hemos evitado provocar molestias y trastornos tanto al público como a la economía de la nación. Se les ha hecho saber a las empresas que tratamos de solucionar los problemas que se puedan presentar por medios legales y de común acuerdo. Se ha acudido a las autoridades buscando apoyo legal al que tenemos derecho como mexicanos, pero este apoyo se nos ha negado. En vista de que hemos llegado a una situación en la que tenemos que responder con virilidad, es por lo que hemos convocado a esta asamblea con el fin de que la decisión a que se llegue esta noche sea llevada adelante. El capitán Fabre coincide can las palabras de Tarazona y hace resaltar que siempre hemos querido que nuestra actuación caminase por cauces legales aunque el progreso fuera más lento, pero vemos que tenemos necesidad de mostrar nuestra fuerza en forma más directa, para lo cual se pide a la Asamblea que opine el camino a seguir. La contestación es: “Paro.”
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Después de repetir las mismas palabras los pilotos que se constituyen en oradores piden una acción decisiva para de una vez por todas terminar con esta situación de inseguridad en que nos han colocado.


El capitán Ballina pide la palabra para decir que posiblemente las empresas crean que por carecer de medios no podamos llegar a ese extremo (la huelga), pero que demostremos que sí podemos hacerlo, lo que es afirmado por la Asamblea.


El licenciado Martínez Mezquida invocando la legalidad y el derecho explica el porqué hemos tenido que llegar a ese extremo. Ello se ha debido a la negativa de la secretaría del Trabajo a reconocernos. Y ello ha influido para que las empresas se sientan fuertes y apoyadas en su poderío y ahora no nos queda más que enfrentarnos a la realidad exigiendo nuestros derechos. Dijo Mezquida que él no proponía el paro ni lo dejaba de proponer, ya que eso era un asunto que nosotros deberíamos decidir; y que él, como asesor legal de ASPA, seguirá el camino que le señalemos.


La Asamblea exige el paro por unanimidad. Varios pilotos toman la palabra y todos ellos se muestran de acuerdo en ir a la huelga y que el destino marcará nuestra suerte en el futuro.


Hablan, entre ellos, los capitanes Capetillo, Orozco, Lozano, Pinedo, Ballina, Innis, Sánchez Cárdenas, Pérez, Enríquez, Juárez Díaz, Saavedra, Salazar y Múgica.


Considero bastante discutido el tema y solamente por fórmula se pone a votación. Por unanimidad se decreta la situación de “no trabajo”. Se informa a la Asamblea de los puntos contenidos en el pliego de peticiones, así como que el Comité ha enviado avisos a los pilotos que están fuera de la base para que estén pendientes de la resolución de la Asamblea.


Se pide a todos los pilotos presentes que permanezcan en la sala y que aquellos que tengan servicio asignado al día siguiente se presenten en ASPA con el fin de estar todos juntos en el local. Que aquellos que no tengan servicios se dirigirán al aeropuerto a impedir que salgan aviones a partir de las 00.01 horas del día 23 de enero de 1959 (“Día de la Emancipación del Piloto Mexicano”). Se pide a todos los pilotos que obren con disciplina y cordura para lo cual se nombraron grupos de control. Se abstendrán de usar uniformes, portar armas y evitar pendencias a las que seguramente seremos provocados. Todos los pilotos acatan estas instrucciones. Asimismo se pide que los que estén de servicio al día siguiente pasen a la mesa a dar su nombre y vuelo, lo que se registra en una grabadora. Algún piloto pregunta de la situación de los aviadores de origen militar, contesta a nombre de éstos el capitán Castillejos diciendo que si es necesario y somos llamados volaremos máquinas militares, pero no quebrantaremos el paro, pues preferimos ir a la prisión militar.


Se da por terminada la Asamblea pero se considera sesión abierta y permanente mientras dure esta situación las oficinas de ASPA estarán abiertas a toda hora para dar y recibir información,y asignar servicios de guardia.


Se dio por terminada esa primera reunión a las 22:45 horas del 22 de enero de 1959.
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Acto simbólico como demostración de la unión de pilotos mexicanos A.S.P.A
 






  



CAPITULO VI
¡A la Bastilla!
 

Una revolución había empezado. La palabra huelga no encierra en sí todo el significado que aquel acto entrañó para el movimiento emprendido por los pilotos mexicanos. Era algo nuevo lo que estaba sucediendo. Nuevo para las empresas, para el gobierno, para los trabajadores pilotos y para la industria aeronáutica en general.

Se dice con cierta razón que lo difícil de una revolución no es empezarla sino sostener su ritmo evolutivo con el mismo entusiasmo con que se inició, para que por medio de él se logren las metas trazadas. O sea, lo difícil había comenzado. Por tanto, se imponía un reacomodamiento y reajuste de todas las fuerzas revolucionarias dentro del sindicato. Y ello se llevó a cabo sin dilación.

Del otro lado, las fuerzas habían sido agrupadas, poderosamente agrupadas. Desde ese momento en adelante habría que vigilar todos los pasos, todos los gestos, todas las palabras y todas las acciones de los pilotos. No se podría, no se debería dejar que el menor asomo de debilidad hiciera presa de ninguno de ellos. Se tendría que ir hasta en contra de los amigos si éstos desafinaban en el concierto que se empezaba a escribir.

La persona encargada de esta tarea era el capitán Jorge Farell Bernal34 presidente de la Comisión de Vigilancia.

No obstante, se puede decir que el “ministro” del lnterior de aquel gobierno fue Tarazona. El manejó a la “policía”, mejor dicho, él la creó entre los pilotos. Escogió a sus hombres. Sus órdenes eran tajantes, no pasaba por movimiento mal hecho, pues sabía de sobra lo que estaba en juego. Además, ya había conocido, ya habla sufrido en carne propia las particularidades sangrientas de un enfrentamiento entre hombres.

Pero he aquí, con toda la modestia que puede caber en esta narración por parte del autor, y reconociendo la importancia o el interés que puede tener esta parte de la historia de ASPA, lo que el capitán Enrique Camacho escribió sobre él:

 


En nuestro juicio la personalidad del Cap. Tarazona es de una relevancia sin igual no solamente en el medio profesional, sino aún en el superior en que viven los hombres de gran estatura moral. Su recio carácter, forjado en la incruenta lucha por salvar a la patria de sus padres del fascismo y de la iniquidad, y su inquebrantable autodisciplina, definen claramente su aptitud para la lucha por la justicia y por la superación social. Francisco Tarazona es el hombre que ha sabido levantar el espíritu de sus compañeros, contagiándolos con su arrojo y su firme determinación de vencer. Cuántas veces nos ha definido claramente el verdadero sentido de la Iucha y nos ha trazado la firme actitud a seguir, cuántas veces nos ha infundido firmeza cuando hemos estado a punto de flaquear. Tarazona es, en nuestro concepto, el símbolo de la lucha del piloto mexicano en el lugar que le corresponde, en la vanguardia de la batalla por la liberación y la emancipación del trabajador. Tarazona es el guía, el paladín, el que alimenta la médula de la lucha por sus conocimientos, por su conciencia de clase y por su gran experiencia acumulada durante la agitada y fructífera vida de luchador y redentor social.


 


Y aquella noche empezaron a trabajar los hombres que de antemano se habían escogido para salvaguardar la integridad de la fortaleza de ASPA.

Se emitieron directivas para que todos los pilotos que habían detenido sus vuelos en los distintos lugares de la República Mexicana, inclusive en el extranjero, regresaran a su base de México, D. F. Los capitanes Farell, Barrera Boyer, Laphan, Vaudrecourt, Capmany, Zúñiga y Ortega se encargaron de aquel trabajo.

Desde tiempo antes y en vista del giro que tomaban los acontecimientos se había organizado a los pilotos en grupos y zonas con sus respectivos jefes. Y después de que se votó por la huelga los grupos designados salieron hacia el aeropuerto para impedir que esquiroles rompiese no tratasen de romper la huelga.

Los pilotos que quedaron concentrados en el local de ASPA en Morelos 20 no constituían ningún problema para quienes tenían que vigilar sus posibles “malos pasos” ya que el local cerrado se prestaba para ejercer una estricta vigilancia.

—¿Dónde vas, capitán?

—Voy a comer algo, hace horas que no he probado bocado.

—Lo siento, no puede salir nadie, son órdenes. Ya han ido compañeros a traer comida.

—¿Ni a orinar se puede ir?

—Sí, allá abajo hay otro compañero vigilante.

—¿No estamos muy estrictos?...

—¿No votaste por la huelga? Todo esto es parte de su funcionamiento. Además, repito, son órdenes.
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—Está bien, está bien..., compañero.

En el aeropuerto de México, las cosas fueron distintas. El espacio abierto permitió las confidencias, los conciliábulos, las amenazas, y salieron a relucir todas las debilidades que un ser humano exhibe cuando se encuentra ante la elección de ser o de no ser, sin más preocupación que la de salvar su existencia, aunque ello representase en ese caso especial haber negado a Cristo más de tres veces antes del canto del gallo.

Las noticias que llegaron a ASPA del aeropuerto aquella memorable noche y madrugada del 22 y 23 de enero de 1959 fueron escalofriantes, “¡La bomba ha explotado!” “iTigres Voladores romperá la huelga!” “¡Preiser y Niño de Rivera están dispuestos a salir a Mérida con un DC-6!” “¡Estamos rodeados por policías de la Judicial…!”

Sin embargo, la voz de Manuel Farías sonaba serena. Era uno de los jefes de grupo destacados en aquel lugar. El “chaparro”estaba acostumbrado a manejar tropas. Lo hacía bien.

—Es que ha telefoneado un piloto de la CMA y ha dicho que aquello va a explotar...

—Ese es puro hablador, yo me encargaré de él. 

Farías cumpliría su palabra. ASPA había emitido un boletín de prensa dirigido al público usuario para advertir el peligro que representaría viajar en aviones tripulados por esquiroles o por advenedizos rompehuelgas, quienes, en su mayoría, tenían poca experiencia en ciertos equipos...“Serán las empresas las responsables de cualquier desgracia que pueda ocurrir debido a lo que se ha expuesto, ya que tratan de romper la huelga que para mayor seguridad del público hemos planteado…”


  

23 de enero de 1959
 

Desde las primeras horas de lan significativa jornada para la historia de ASPA de México se desató una intensa actividad por parte de los pilotos en todos sentidos. Pero era un maremágnum. La confusión parecía adueñarse por momento de la situación. Por un lado se movían quienes estaban decididamente con el movimiento. Además, ya no cabía de ninguna manera la diserción. Hasta la desvergüenza había de tener un límite. Otro grupo lo formaban quienes, sin comprender la gravedad del momento, se dedicaron a sembrar la discordia y la duda con pullas dichas con más imbecilidad que ingenio... “¿Cuándo echamos las tortillas compañeros?” “Mañana espero a unos cuantos de ustedes en mi casa para que levanten una pared de ladrillos.” “¡Esos, mis ferrocarrileros!”

No cabía ni llamarles hijos de la chingada. Eran unos pobres ignorantes narcisistas a quienes lo único que les hacía falta para la pederastia era practicar el acto sodomita... ¿Metralletas? ¡Ese es un lambiscón de Alemán! ¡Hasta las maletas le carga el pobre pendejo! ¡Y eso que es coronel! iEs un narcisista igual que “don Jorge”!

—La cosa está grave. Nos van a chingar.

—Pues ahora te jodes. Ya estás en esto. Te chingan ellos o nosotros.

Tarazona fue a ver a sus amigos, los “tibios”.

—Hola.

—Hola, Paco.

—Esto va en serio. Nos lo estamos jugando todo, Memo. Dile a Pepe, a Enrique y a los otros que si triunfa la CMA ellos ganarán, pero cuando menos lo esperen les romperemos las manos y los brazos. Si nosotros no volamos vosotros tampoco podréis hacerlo... Con un bate de beisbol os lo haré —dijo Tarazona.

 —Está bien, Paco, no tengas cuidado. Haré lo que pueda. Ellos comprenderán y se unirán al movimiento. Respecto a Roberto no te respondo. Él actúa por su parte.

—De todas maneras comunícale lo que te acabo de decir. Sentiría —continuó Tarazona— tener que romperle un brazo. Adiós, Memo.

—Adiós.

¿Salvajismo? ¿Crueldad? Era el espíritu de la supervivencia lo que se jugaba. ¡A quién diablos le iban a importar las palabras y los hechos cuando era la seguridad del mañana lo que se dilucidaba! ¡La seguridad de la familia, de los hijos...! Además, el hombre no sólo es bueno por naturaleza. Ni ellos ni los otros. Es decir, era el equilibrio de las fuerzas lo que se buscaba, lo que buscaban los pilotos de ASPA de México.

Habían transcurrido 14 años desde que el entonces apuesto capitán Guillermo Preisser Morán35 ponía en los costados de los DC-3 de la CMA las banderas rojinegras como señal de huelga llevada a cabo por los pilotos agremiados en la Liga de Pilotos.

Pero la mañana del 23 de enero de 1959 no fue igual a aquélla en que Preisser se disfrazó de obrero. Esta vez había cambiado las banderas rojinegras por metralletas. Sí. Preisser y Álvarez de la Tejera abordaron un avión de Aeronaves de México escoltados como cualquier miembro de la familia Corleone. Luis Boyer y Carlos Niño de Rivera lo hacían en un DC-6 de la Mexicana.

Esa fue la paradoja. ¿Romper la huelga?

Se les volvió la espalda. Y aquello fue plasmado en un cuadro en cuyo marco se puso un crespón de luto. ¡Lástima de aviones tan hermosos!

Las caras de los pilotos que vieron desfilar hacia los aviones al cuarteto de esquiroles se hallaban pálidas. Los músculos tensos. Sus manos temblaban y también los labios. El frío de muchas pistolas se confundía can el de los cuerpos de quienes las portaban para, en caso dado, usarlas... ¿En contra de sus compañeros?

¿Quién podría contestar esta pregunta? No resulta difícil decir, sin embargo, que en aquellos momentos no importaba nada. El ánimo de los hombres que habían participado en el conflicto se encontraba en plena tensión. Lo que se jugaba era mucho como para soslayar la traición o la bajeza o el soborno... Los vuelos ya estaban lejanos de sus mentes. Ahora se empezada a pelear por algo nuevo, se temblaba por sensaciones desconocidas. Para muchos de aquellos hombres la palabra morir ora desconocida. Y tampoco conocían la posibilidad de tener que matar. Pero ¡qué valor tuvieron para arrostrar todas las circunstancias! Y es que, como pensaba la Rochefoucauld, “hicieron sin testigos lo que hubieran sido capaces de hacer delante de todo el mundo”36.

—¿Temblaste?

—Sí, mucho.

—Dicen que el verdadero valor comienza generalmente por el miedo.

—¿Valor?

—Miradlos: son seis mil y nosotros trescientos. La partida está igualada.

—Has de saber que sólo los cobardes pueden jactarse de no haber tenido miedo.

—En serio, tengo miedo. Me tiemblan las piernas.

Unos días antes de aquella histórica noche de enero, y previendo que algunos vuelos tendrían que ser detenidos fuera de la base de México en caso de que la huelga se llevase a efecto, el capitán Farell, quien organizaba aquella fase de la lucha, dijo a un capitán que posiblemente tendría que detener su vuelo en Mexicali. El piloto se quedó callado un momento, asintió con un movimiento de cabeza y se dirigió hacia la calle. Farell siguió con lo suyo y en ello estaba cuando el piloto al que se le había comunicado lo de “parar” el vuelo en Mexicali se acercó a la mesa donde estaba el capitán Farell y dijo: “Mejor para usted el vuelo, ya que su padre es general...”.37

Farell se quedó mirando al piloto durante un momento.

—Está bien, capitán. Otro hará el vuelo.

Valor y miedo. Valor del miedo. “Y así, el mismo temor le dio osadía” Eso dijo Fray Luis de León. El piloto que iba a Mexicali fue osado. Y también se llamaba Luis.

Aquel vuelo lo hizo otro piloto. ¡No hubiera faltado más! Aquel y mil vuelos se realizaron durante la batalla. Sí. La batalla. Una contienda en la que los hombres no tuvieron hermanos, ifueron hermanos! ¡Hermanos! ¡Hermanos!

Se dicen unos nombres y otros no se dicen. Unos son culpables y otros no lo son. Boyer, Preisser, Álvarez de la Tejera, Carlos Niño de Rivera, etcétera.

Dirán: —Antes de ahora se culpó a María Magdalena de ser una prostituta y Cristo dijo: “Quien se encuentre libre de culpas que lance la primera piedra…”

Sí, pero también fue el hijo de Dios quien, a latigazos, sacó del templo a los mercaderes.

Y aquello era una lucha entre pecadores. Todos eran pecadores.

No se habla de Judas Iscariote. Se hablará, por ejemplo, del piloto que prestó su firma como compromiso de recibir de la CMA “mayor cantidad” para que el vuelo de un avión inglés “Cometa” asesinase en vida (rompimiento de huelga) a sus “compañeros”. Tampoco se escribirá su nombre. Todos saben quién es y cómo es.

Y en época más cercana a la de María Magdalena se juzgó la actuación de unos hombres a los que se les llamó “criminales de guerra”. Nuremberg. Y se pronunciaron y escribieron mil veces sus nombres: Goering, Hess, Keitel, Goebbels, etc. ¿Quiénes fueron más culpables, ésos o los que arrasaron Vietnam, o Corea, o los judíos de Dayan y Golda Meir...?

¿Eran aquéllos más culpables que quienes en la contienda llevada a cabo por los pilotos mexicanos trataron, por cobardía, pusilanimidad o, simplemente por conveniencia, de retrasar decenas de años la marcha de un pueblo hacia el progreso, hacia la justicia?

Todo ha estado en relación con la época y las necesidades de los hombres que la han vivido. La caída de Luis XVI en Francia significó la incorporación en el poder y en la dirección del país del tercer estado, es decir, del pueblo, dicho en sentido dieciochesco. Pero ello fue precipitado por la vida licenciosa de los gobernantes en desafío al hambre del pueblo.

La caída de los zares y el triunfo de los Soviets es otro ejemplo de la llegada al poder de la clase obrera organizada. Todo, asimismo, precipitado por el estado feudal y aristocrático en que devenía la vida en Rusia, contrastando con la existencia (?) miserable del pueblo.

El asalto a la Bastilla en París y la conquista del Palacio de Invierno en Leningrado son historia.

También en la vida de les hombres todo está en relación con sus necesidades y sus carencias. Un pedazo de pan no es nada para muchos. Pero, para otros, representa el hálito necesario para poder seguir con vida. Y, aún así, “no sólo de pan vive el hombre”.

Aquellos detalles de supuesta cobardía en algunos de los pilotos que componían ASPA de México, detalles que hoy no revisten importancia alguna, como no sea la de repasar los hechos históricos, le dieron pinceladas dramáticas al movimiento.

—Es un tal...

—¡Bah! ¡Mierda!

—¡Acabemos con ellos! ¿Cómo en la revolución francesa? ¿Cómo en la rusa? ¿Cómo en la mexicana?

—Chinguen a su madre...Eso es todo, ¡chinguen a su madre! Se taparon los oídos de la vergüenza y de la dignidad y lo soportaron todo. Y luego escalaron, babeando, los mejores puestos en las empresas y en el gobierno. ¡Chinguen a su madre!

¿Dónde estuvo Robespierre, o Marat, o Lenin, o Stalin, o Villa...? 

“Aquí huyó.” Lo de morir quedaba para los héroes y ellos ya estaban fatigados. Fabre ¿hubiese muerto por... Pineda? No. No huyó, pero no murió por defender el dictamen de la Comisión de Honor y Justicia. ¿Verdad, capitán Victoria?38

Fabre imitó a Cristo muchas veces. Y aún no se sabe por qué. Era rico y casi “de rancio abolengo”. En sus acciones parecía Cristo. Otros lo eran físicamente. Sus caras demacradas los acercaban más al hijo de Dios, pero... ¡iremos al cerro si haca falta! ¡A la Bastilla! ¡Hay que acabar con los soplones, con los hijos de puta! ¡Vamos a la huelga de una vez! ¡Qué estamos esperando! ¿Benevolencia de los gobernantes? ¡Pero si son unos bandidos!

Fabre pensaba mucho las cosas. Las rumiaba. ¡Francés cabrón...!

Ballina lo masticaba todo con su mala leche habitual.

—Es un “perro” —decían sus seguidores. Y vaya que los tenía.

Tarazona bautizó a Jorge Farell como el Tonatiuh de los pilotos. En los códices éste suele estar representado como un guerrero, con sus armas, todo él amarillo y con el pelo del mismo color, y el cuerpo pintado de rojo... También, como a don Pedro de Alvarado —el pelirrojo—, a Farell le rendían pleitesía sus compañeros pilotos. No todos eran sus amigos. Y quienes no lo eran sufrían el terrible escudriñamiento de Tonatiuh. A algunos de sus amigos los colocó en planos inmerecidos. Por eso le querían hasta la adoración. A Farell se le quiso y se le respetó...cuidadosamente. 
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Cap. Farell y Cap Ballina durante la discusión del contrato colectivo con la Compañía Tabasqueña de Aviación en huelga.
 





 

Desde las primeras horas del día 23 de enero de 1959, ¡qué fecha! hubo intensa actividad para comunicarse con las tripulaciones que se hallaban fuera de México. En condiciones normales, unas deberían regresar a su base y otras, después de pernoctar, continuar el vuelo según los itinerarios. Con quienes se estableció contacto se les dijo que permaneciesen en los lugares en que se encontraban hasta que se dictasen otras órdenes por parte de ASPA.

Farell recuerda un pasaje que tuvo “mucha miga” graciosa. Se refiere a que llamó al capitán Ignacio Saldaña, quien había pernoctado en Laredo (México). Después de identificarse, dijo:

—Don Nacho, la asamblea acordó anoche hacer un paro.

El capitán Saldaña trató de adelantarse a Farell y contestó:

—¿Ya le dijiste a la empresa que no vaya salir?

—No, don Nacho, a la empresa no se le puede decir nada. Usted no deberá salir. Es todo. Tenga en cuenta que las relaciones con la CMA han sido suspendidas.

Aparte de los vuelos efectuados por los esquiroles, solamente salió el avión que a itinerario procedía de Tapachula. ¿Quién iba al mando? Un piloto de ASPA que había salido porque la comunicación telefónica entre Tapachula y México se cerraba a las diez de la noche. No se pudo establecer contacto con él.

Después, el piloto contaba que durante el vuelo se notaba en los canales de radio un silencio sepulcral; no había aviones en vuelo, ni reportes de tiempo ni nada. Cuando llegó a Oaxaca y se enteró de la huelga, dijo:

—Aquí me quedo.

—No —le contestaron—. Prosigue tu vuelo a México, no tiene sentido que te quedes. Aquí haces falta.

Jorge Farell vio así los acontecimientos la noche del 22 de enero, según testimonio brindado a Alfonso González Pérez el día 14-1-72. Con él se encontraba el capitán Manuel Farías Rodríguez.

 


Aquella noche se discutió mucho; teníamos miedo. Los dirigentes en particular, pero logramos sobreponernos. Estaba por nacer uno de mis hijos. El primer avión que se paró fue el que iba a volar el Charro Arreola. Salía a medianoche hacia Acapulco en un Convair. En la junta se decidió concentrar a toda la gente en el salón del Club de Pilotos. Allí comíamos, dormíamos, casi vivíamos en aquel salón. Necesitábamos vernos entre todos, todos los días. Así evitábamos el temor de que algún ausente nos fuera a traicionar presentándose a trabajar a las empresas. Hubieron dos o tres pilotos que durante los seis días que duró el paro quisieron retractarse. Pues fuimos a sus casas y nos los trajimos a como dio lugar. Esa misma noche nos dividimos el trabajo de avisar a los pilotos que se habían quedado fuera de México. Alcaraz se encargó de avisar a los que habían pernoctado en el extraniero, y yo de los que lo hacían en la República. Esa madrugada fuimos Pineda y yo a ver a su gran amigo el ingeniero Villanueva (a quien hicimos socio honorario). Eran las cuatro y media. No teníamos ni un centavo para sostener el movimiento, ni para nada. Cuando llegamos a casa de Villanueva y le explicamos el problema, nos prestó 10 mil pesos en efectivo. Y puso a nuestra disposición su avión Aerocommander con todo y piloto, Martínez de Hijar. Usando esa facilidad concentramos en México a todos nuestros compañeros que estaban dispersos en varios aeropuertos del sureste...


 


A Dios lo que es de Dios y al César lo que es del César. Muchos de los que estuvieron con el movimiento en el principio de la lucha fueron sus enemigos acérrimos cuando vieron una luz más conveniente en otros horizontes, Además, los hechos fueron así. Precisamente fue Farell quien en una asamblea y, refiriéndose al perdón para un castigado expresó: “Borrón y cuenta nueva.” Tonatiuh era paternalista, no cabía duda.

Desde el día siguiente de la huelga se declaró asamblea permanente en el Club de Pilotos. Todos los miembros de ASPA se hallaban obligados a estar presentes después de pasar lista. Esto se hacía hasta tres veces al día. Los pilotos más fornidos, encabezados por Vaudrecourt, integraban la Comisión de Orden. Si algún piloto se alejaba del local de guardia más tiempo del debido los “mastodontes” iban a sus casas y “amablemente” les aconsejaban su regreso al deber.
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Es decir, el local del club se convirtió en el cuartel general de ASPA. Las esposas de muchos pilotos llevaban comida, cobijas, enseres de aseo... Se pensaba “acampar” por largo tiempo. Y si acaso, se iría al cerro.

La reacción de las empresas no se hizo esperar. La CMA destacó en el aeropuerto a su gerente de Operaciones, Marcial Huerta Jones, con la misión de reclutar a los posibles disidentes. Indirectamente se hacía saber a todos los pilotos de la CMA que se les concedían 24 hora de plazo para regresar al trabajo. De no hacerlo así se les rescindiría el contrato.

Todo lo anterior fue publicado en los diarios capitalinos. Nadie se presentó. Y a todos se les envió un telegrama redactado en términos análogos cuyo enunciado rezaba:

telegrama

 

HABIENDO INCURRIDO COMO EMPLEADO DE CONFIANZA Y AUN COMO SIMPLE TRABAJADOR EN FALTAS PREVISTAS EN LAS DISPOSICIONES LEGALES VIGENTES. ESTA EMPRESA CON ESTA FECHA DA POR RESCINDIDO SU CONTRATO DE TRABAJO.

 

CIA. MEXICANA DE AVIACIÓN, S.A.

 

La decisión del Ejecutivo de ASPA respecto a mantener asamblea permanente con la asistencia física de todos los pilotos fue inteligente. Nadie escapó a una vigilancia natural. El control de la gente fue absoluto. Y los cielos de México enmudecieron al no ser removida su atmósfera por las vibraciones de las hélices de los aviones de línea mexicanos, aun las de los de la Aviación General.

—Compañeros, muchos pilotos miembros de ASPA han quedado fuera de su base. Hay que regresarlos a México, pero no tenemos dinero... los del Sureste regresarán a bordo de un avión que nos han prestado, pero también hay pilotos en Mazatlán, Los Angeles, Nueva York, Hermosilla, Mexicali, Chicago, etc., ¿qué sugieren?39

Farell no se detenía un solo momento. Era su misión, la misión que él mismo se había asignado.

Era urgente la creación de un fondo económico para sufragar los gastos que el movimiento empezaba a demandar. Además, no se sabía cuánto tiempo duraría aquello.

¿Qué sugieren? ¿Qué piensan? ¿Qué hacemos? ¿Cómo vamos a solucionar este problema?

El licenciado Martínez Mezquida, quien estaba presente, dijo que compraba una insignia de ASPA. Pagó por ella 3 mil pesos.

—Yo traeré la escritura de mi casa —dijo un piloto.

—Yo la factura de mi carro.

—Y yo la del mio.

La esposa de un piloto telefoneó para decir que regalaba una valiosa alhaja que su esposo le había obsequiado en un cumpleaños... Farell pagó mil pesos por un escudo de ASPA. Y otros también lo hicieron.

La llama de la unión había prendido entre aquellos seres. Nadie se ocupaba de la miseria del hombre.

“Ya se tenía por menos criminal matar a alguien involuntariamente que engañarle acerca de lo hermoso, de lo bueno, de lo justo que se estaba haciendo”, decía Sócrates a Platón en La República. Todo se repite. Aquélla se había transformado en la casa de los pilotos, y no podía ser útil a la ciudad quien era perverso en su casa

¿Pensamientos? ¿Máximas? “Vive con los hombres como si Dios te mirase: habla con Dios como si los hombres te oyesen”, así pensaba Séneca.

Pero la moral hacía falta. Y no siempre los moralistas han de ser hipócritas, como decía Oscar Wilde

La ayuda llegó. Moral y económica. De amigos y de familiares. Otros sindicatos y entidades sociales acudieron a la llamada de los pilotos. Llamada que, en muchos casos, fue la de la sangre. Véase si no la emoción, el sentimiento y el dramatismo de la siguiente misiva enviada al presidente de la República por la madre de un piloto:

 

México, D. F., 27 de enero de 1959

 


Sr. Presidente de la República, 


Dn. Adolfo López Mateos. 


Ciudad.


 


Soy una sencilla y modesta madre de familia que me desenvuelvo cotidianamente en mis labores de hogar; no sé de literatura, de leyes, de modas ni de lujos, pero como madre, mi corazón late al unisono de mis hijos, y sus dolores, angustias, alegrías y triunfos los hago míos, y como cristiana siempre tengo en el corazón y en el pensamiento una plegaria a flor de labio.


Como mujer mexicana, lo admiro a usted, con toda mi alma, desde el fondo de mi corazón y de la pantalla del televisor, pues jamás he pensado que esté, personalmente, ni siquiera al alcance de mis ojos. Así es en mi concepto la figura grandiosa de un Sr. Presidente de la República que usted representa tan maravillosamente por su integridad y por sus dotes de caballerosidad y gentileza.


Por estas razones hago llegar hasta usted, como madre y ciudadana mexicana mi más enérgica protesta contra todas las diatribas, mentiras y difamaciones que han puesto en los periódicos contra el movimiento de los jóvenes pilotos, que están luchando por algo tan honrado y tan justo.


Aún no salgo de mi asombro ante las cantidades tan fabulosas que, según las tabulaciones de las Compañías, ganan los muchachos pero esto es falso, de toda falsedad, pues para mí que esos sueldos no existen más que en letras de molde; con todo respeto me pregunto: si un hombre gana 8,000.00. 10,000.00 ó 15,000.00 pesos mensuales por lógica natural no se va a tomar la molestia y la responsabilidad de echarse a cuestas a personas o compañías que tienen millones de pesos, cuando ellos no cuentan más que con sus estudios, su esfuerzo personal para superarse. ¿Han pensado alguna vez esos señores millonarios en los minutos, las horas de angustia, ni el dominio tan grande que tienen que pasar estos hombres cuando se enfrentan a las furias desencadenadas de la naturaleza, y que sus vidas y las de los demás dependen solamente de Dios y de su pericia?


¡Qué fácil es pisar tierra firme y sentirse bajo un techo, dictar órdenes y leyes, quisiera ver a estos mismos hombres enfrentarse en el espacio a los embates de la naturaleza! ¡Si siquiera dijeran la verdad!, da dolor, angustia y ganas de llorar, cómo en nuestro México, querido, para lograr un derecho, el más humano, razonable y justo, hay que derramar lágrimas de sangre; yo, repito, jamás he estudiado leyes, ¿qué es tan injusto, tan irrazonable lo que ellos piden para que los llamen “comunistoides”?, el Sr. que escribió esa palabra, ¿sabe acaso con qué esfuerzos, con qué luchas, con qué hambres se formaron estos muchachos? ¿Con el amor con que estudiaron y siguen estudiando dedicándolas mejores horas de su vida para ser profesionales responsables, honras de su hogar y de su patria? ¿Saben acaso de sus angustias, de sus luchas, después de durísimas jornadas de trabajo, hombres en la flor de su edad que llegan a sus hogares con mechones blancos?, eso sí lo sabemos las esposas y las madres; cuántas noches, cuántas madrugadas mientras el viento ruge y la lluvia azota, sentada junto al teléfono no existe en el mundo para nuestro pensamiento más que una pregunta, ¿llegó el avión?, mientras la lámpara arde en el altar y nuestro labio desflora una oración.


Sólo Dios lo sabe, Sres. de las compañías. ¿Qué precio les ponen a las horas de angustia y de peligro para nuestros hijos? Por eso, Sr. Presidente de la República, hago un alto entre mis modestísimas y humildes labores caseras y escribo estas líneas dirigidas a usted con la maravillosa ilusión de los niños que le escriben a los Santos Reyes.


Con todo respeto.

 

Sofía Menéndez de Aldana

 

Los pilotos que quedaron fuera de México cuando sus vuelos fueron cancelados, regresaron a su base poco a poco a través de toda clase de medios; de Los Angeles a Tijuana en autobús, de allí a Ensenada, B. C, en camiones de carga y de ese puerto a México en aviones de la Cía. Aerocarga. Otros fueron de Mexicali a Los Angeles siguiendo, según sus posibilidades, otros caminos para reincorporarse a su base. También se usó el ferrocarril y los “aventones”. Lucharon a su manera y, según las circunstancias, coadyuvaron al fortalecimiento del movimiento en aquellos difíciles días del comienzo de la lucha...

Fueron los Noriega, Figueroa, Zenizo, García Ramos, Brown, Castro Almanza, Andrés Acosta, Parra, Damián, Porfirio Morales, Artola, César Menéndez y otros, cada uno de ellos aportó su parte. Y en muchos lugares de pernocta trataron de sobornarlos y triunfó la dignidad ¡esa grandeza humana! ¡Honor a quien honor merece!

Sí, honor. Mismo que se podría enaltecer por la falta de dinero, ya que dicen que aquél sin éste es una enfermedad. Pero los pilotos de ASPA fueron grandes en todos sentidos...

El capitán Héctor Abadie Santibáñez escribió al autor la siguente carta explicando cómo vió los acontecimientos el día de la huelga desde la ciudad de Mérida,y a unos cuantos lustros de haber sucedido aquello...

 


...Me permito narrar de una manera general y quizás somera los interesantes acontecimientos que sucedieron en la ciudad de Mérida los días del paro general en 1959.


Recuerdo que nos encontrábamos dos tripulaciones de la CMA (pilotos de DC-3) de pernocta el 22 de enero para regresar al siguiente día.


Como comandante del vuelo 621, que cubrí a la ruta México-Mérida con escalas, me indicaron desde mi salida de la base que el sindicato (ASPA) se comunicaría conmigo para instruirme en caso de huelga...El capitán Rubén Ocaña, quien se encontraba de vacaciones en Mérida, había sido comisionado por la Directiva como enlace entre pilotos de pernocta y ASPA.


La tarde del 22 de enero la dediqué a persuadir a los pilotos de (la compañía) Aeromaya para que se unieran al paro general, mismo que se estaba previendo. Los tuve unidos hasta altas horas de la noche esperando noticias de México —que nunca lIegaron—.Posteriormente me enteré que se debió a que en México no dejaron salir a nadie de la asamblea con objeto de evitar las filtraciones que pudiesen hacer fracasar el paro...
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De todas maneras, traté de comunicarme con México. No lo conseguí debido a que en provincia las comunicaciones terminaban a las diez de la noche... Supe tiempo después que la asamblea que se verificaba en México terminó hasta pasada la media noche, por lo que tuve que enfrentarme a la “terrible” determinación de efectuar mi propio paro, pues consideré que sería más grave que yo saliese (pudiendo sin querer romper el paro), que la sanción a que me podría hacer acreedor en caso de cancelar por mi cuenta el vuelo... De todas maneras...


Me presenté en el aeropuerto con la tripulación al día siguiente (23 enero). Igualmente la tripulación que saldría más tarde. Eran las siete de la mañana. Los pilotos de Aeromaya también estaban allí.


Nuestra decisión (no volar), que afortunadamente fue la de todos, se la hicimos saber al representante de la CMA que en ese entonces era el señor Antonio González Mendoza, quien, por cierto, se portó en forma cortés. Nos hizo una justa proposición...


—Capitán —me dijo—, le propongo que se comunique por radio con México, pues nos han informado que los aviones se encuentran operando normalmente sus rutas, y usted saldría hacia México. Me pareció una proposición acertada. Sin embargo, y con gran sorpresa, había un radiograma de OW-MEX (Operaciones)en el que se decía, firmado por el señor Devereux, que el vuelo procedente de Tapachula se encontraba en ruta normal hacia la capital. Esto sembró un gran desconcierto entre nosotros...


Posteriormente nos informaron que el vuelo mencionado tampoco se había comunicado con México... (Este avión fue cancelado en principio en Oaxaca, y posteriormente se le aconsejó por ASPA que podía continuar a México).


Ocaña estableció contacto con un radioaficionado de la capital, quien le dijo “quédate a cuidar la casa”, mensaje que se interpretó inmediatamente. A pesar de la insistencia de los pasajeros, de las autoridades y funcionarios de la empresa, nos negamos a salir de Mérida.


Personalmente guardo un recuerdo grato de aquellos momentos, ya que en forma callada y anónima los pilotos que los vivimos pasamos una prueba a nuestro favor y de nuestra organización. La vimos nacer y alcanzar las actuales dimensiones.


 


Esta narración no se ajustaría a lo sucedido si no se mencionara en ella, aunque sea suscintamente debido a la abundancia de hechos significativos que se desarrollaron a través de la contienda, el papel desempeñado por el piloto medio, por el piloto que no era “líder”, pero tampoco convenenciero o pusilánime o entreguista y colaboracionista y traidor. Estos aviadores, con la lista de cuyos nombres se llenarían algunas páginas de este libro, constituyeron el verdadero apoyo con que contaron los directivos, incorporándose algunos de ellos, más tarde, al mando del sindicato.

Ellos respaldaron con valor igualable al que surge en las guerras, a sus soñados “jefes de escuadrilla” y se lanzaron con increíble arrojo en pos de la victoria formados “ala con ala” con quien estrazaban virilmente y sin titubeos la ruta a seguir.

No les importó a los Suárez, Creel, Gallardo, Quijano o Martínez Núñez, Ocaña, Lascuiráin, Pineda o Quiroz Ramos —por nombrar solamente a unos cuantos entre decenas de ellos— que el enemigo fuese superior en número y en aparentes posibilidades de toda clase. Ellos fiaron sus cuerpos y sus almas a la causa soñada y se entregaron con el valor de los Mermoz y la poesía de Exupery a la conquista de sus ideales.

¿Fueron los soldados desconocidos de aquella guerra? No. Ellos “llevaban (y llevan) en su mochila el bastón de mariscal”.

He allí a los Victoria, Franco, Álvarez Bacha, Héctor Abadie, Gómez peralta, Múgica, Correa, Mateos, Bretón, De Dios, Castro Almanza, Morales Arias, Vázquez Quiroz, etc. Pilotos con fe y decisión,algunos de ellos que,como los Noriega, guardaban en su indescifrable introversión la profundidad de sus pensamientos, no obstante que sus actos demostraban la nobleza y la valentía de sus principios humanos.

Quizá parezca que se han escrito en esta obra demasiadas palabras para hablar de los pilotos “enemigos” o colaboracionistaso traidores a ASPA, y muy pocas que hayan enaltecido la labor de quienes fueron sus leales defensores. Quizá.

No obstante, se tendrá que reconocer que es más importante y conveniente para un sindicato como ASPA —formado en general por elementos con alto coeficiente de inteligencia— crear entre los pilotos una conciencia cuya filosofía abarque todos los estratos sociales y humanos del individuo y no solamente aquellos que se sustentan en la sublimación de los acontecimientos, ya que es el conocimiento de las bajezas o debilidades del ser humano lo que lo muestra desnudo y, por lo tanto, dable a ser estudiado...

Eran como las 5 de la madrugada del día de huelga cuando llegó al “cuartel general” (ASPA) una noticia muy grave: el capitán Enríquez, de Tigres Voladores, quería salir a Mexicali en un vuelo de contrato. Fabre oyó la noticia que le comunicaban y cruzó una corta mirada con Tarazona.

—Hay que reforzara Farías, capitán —dijo aquél.

Cuando llegó el autor al aeropuerto, encontró un ambiente extraordinario. Imaginó un campo can sus tierras roturadas para casamatas y trincheras. No se veían uniformes ni fusiles, pero en el ambiente flotaba “el olor a pólvora”. Las caras de los pilotos, de los periodistas, de los fotógrafos y de los pasajeros curiosos tenían el sello de la novedad. ¡Primer día del rompimiento de hostilidades! A la mente del piloto acudieron los recuerdos de otra guerra, verdadera aquélla, donde murieron sus amigos: Eloy Gonzalo, Luis de Frutos, Emilio Herrera... y se imaginó estar de guardia en un aeródromo de primera línea con su caza listo para el despegue inmediato y atacar a los bombarderos enemigos o a pelear con la caza de escolta. ¡Qué poca diferencia existe en algunos estados de ánimo! Lo único esencial que marcaba lo distinto entre las dos guerras era,aparentemente, la falta de autoritarismo en el mando. Ese autoritarismo que el hombre especializado,como decía Ortega y Gasset, traslada a todos los órdenes de la vida.

¡De frente... marchen! ¡Izquierda... ya! ¡En su lugar...descansen!

—Hola compañero, en que puedo ayudarte...

—Iba a salir a un vuelo, es un avión particular.

—No, compañero, hoy no se vuela. La aviación mexicana está en huelga.

—Gracias, gracias.

Tarazona buscó a Farias.

—¿Qué pasa con Enríquez, Manuel?

—Quiere hacer un vuelo a Mexicali, dice que lo tiene contratado y no puede cancelarlo.

—Vamos a hablar con él.

Los dos pilotos se dirigieron hacia las oficinas de la compañía Tigres Voladores. En el trayecto se fueron agregando algunos pilotos: Pineda, Farell, Zapata, Urjas, Juárez Díaz, Farrera, Uriarte, Soto Culebra, el “viejo” Cuevitas...

—Que hay, Enríquez, ¿piensas salir? —preguntó Tarazona.

—Sí hermano. Comprende que es un contrato. No puedo cancelarlo...

—¿Y nosotros? —se le contestó sin vacilar—, ¿no te das cuenta de lo que está en juego? Esto es una huelga. La más importante que se está llevando a cabo en nuestro país, Es la aviación, Enríquez. Tú has sido piloto a sueldo. Tú sabes cómo te han explotado tus antiguos jefes, ¿ya no te acuerdas? Nosotros estamos tratando de elevar el trato que nos dan las empresas a un nivel digno. Tú eres de nuestros compañeros. No puedes evitarlo. Además, queremos que nos reconozcan sindicalmente para poder exigir mejores condiciones de trabajo. Pretendemos que se establezcan las bases para los retiros y jubilaciones... Todo esto —continuó Tarazona— se nos puede venir abajo con un solo avión que salga ahora.

—Ya salieron dos —dijo Enríquez

—Esos son unos hijos de la chingada —espetó Pineda sin pestañear.

—Tú no eres empresa —dijo Farell,

—Sí. Sí lo soy, capitán. Eso es lo malo —susurró Enríquez.

—Está flaqueando, no irá —dijo en voz baja Urías.

—Esperen un momento.

Enríquez se metió a las oficinas seguido por otras personas de la empresa. A los cinco minutos salió. Se notaba satisfecho.

—No saldré —Enríquez pronunció aquellas palabras con firmeza—. No. hermano, no saldré. Pero arregla esto pronto, la compañía es pobre.

—Pronto será rica, no te ocupes— Pineda estaba agresivo.

La misión había sido cumplida, Tigres Voladores no rompió la huelga. Pero...

José López Enríquez moriría en un accidente aéreo tres meses después (17-IV-1959) de aquella entrevista. ¿Causas? ¿Qué mejor explicación que el contenido de esta carta publicada en el número 3 de Hélice?

HABLA UN EX PILOTO DE TIGRES VOLADORES

 

Como piloto de la compañía Tigres Voladores, S. A., hasta hace poco, conocedor de las irregularidades imperantes en dicha empresa, las cuales me propongo hacer del conocimiento público en virtud de los sucesos acaecidos el día 17 del pasado mes de abril, suceso que catalogo como homicidio colectivo.


La falta absoluta de responsabilidad de la empresa, así como la negligencia de la Dirección de Aeronáutica Civil, hicieron posible que aviones con cupo para 50 pasajeros se operaran con más de 60 en aeropuertos como el de Durango, dando como resultado sobrecargas de dos toneladas aproximadamente sobre los pesos de despegue autorizados en aeropuertos que cuentan con pistas de dimensiones apropiadas para operaciones normales. Y han permitido igualmente que se operaran de noche aeródromos no autorizados para ello. Que hay pilotos que han volado 180 horas al mes, siendo el máximo permitido 90 horas. Otros pilotos han efectuado jornadas ininterrumpidas durante 35 horas...Todo esto “desconocido” por la Dirección de Aeronáutica. El equipo Super CW-20, modificación al C-46 de la Cía. Tigres Voladores fue abandonado por el mantenimiento de la compañía al grado de cancelarle los sobrealimentadores,y las alarmas de incendio que, según la empresa “no servían para nada”.Se reportaron fugas de gasolina importantes en un tanque y la compañía “optó”por cancel dicho depósito.


En otros casos en los que se operaba equipo con exceso de horas en los motores y sin extintores de incendio, se pararon los vuelos dando parte a los inspectores de la SCOP. (Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas). Este acto motivó el despido injustificado de tres tripulaciones, a pesar del Acuerdo Presidencial No. 130 (28-1-59). Este cese fue entregado por el administrador gubernamental, señor Fernando Ongay al secretario de Comunicaciones, señor Walter Buchanan mismo que fue admitido alegando necesidades económicas de la empresa...


El personal de vuelo que quedó en la compañía se vió obligado a cooperar ilimitadamente, lo cual quiere decir a soslayar estas irregularidades so pena de ser despedidos. He allí por qué ha nacido la necesidad de nuestra Asociación Sindical en protección de la vida de los pasajeros y la nuestra.


De las dos tripulaciones que quedaron una renunció voluntariamente a seguir perteneciendo a la empresa y la restante lo hizo 8 días antes del accidente en virtud de haber encontrado grandes fugas de gasolina en los tanques del avión accidentado, las cuales no fueron reparadas a tiempo y posiblemente produjeron la explosión del avión.


Ahora se trasladarán al lugar del accidente las “autoridades” de la Dirección de Aeronáutica Civil y dictaminarán: accidente inevitable; y es lógico, no podrían, unos por incapacidad y otros “por intereses creados”, abrir una pesquisa exhaustiva en la que salieran a relucir todas las irregularidades que se han expuesto.


Esperamos que por primera vez en la historia de la aviación nacional, y gracias a nuestra ASPA, trasciendan al público y a las autoridades competentes todos estos datos con el fin de evitar en el futuro estos sacrificios colectivos.


 


Cap. Alejandro Camacho Gurza

 




[image: el_despertar33.jpg]




 


Todo iba cayendo con una lógica indiscutible. A veces resultó trágica. Aquellos despidos obligaron al capitán Enríquez, principal accionista de la empresa, a la conducción personal de los aviones y a sobre volar más allá de los límites permitidos por los reglamentos y, lo que era peor, más allá de los limites humanos ...

Un avión que otro se movía lejos del centro nervioso del movimiento. En Yucatán o en Baja California, en Sonora, quizás en Quintana Roo. Eran vuelos que no afectaban en ningún sentido la fuerza del paro. No obstante, se tomaba nota. No tardaban en llegar a México las noticias de que supuestos esquiroles “trataban de esto o de lo otro”. No hubo tal. Todos los pilotos estaban con ASPA de México. Las excepciones confirmaron la regla.

“Al cuarto o quinto día de haber sido declarada la huelga —dice Farell— el presidente López Mateos llamó a Fabre. Le dijo que regresáramos a trabajar y que él vería que los trámites para el registro de nuestra organización se expeditasen. En fin, que haría todo lo posible por ayudarnos, pero que regresáramos a nuestras labores...”

Se aquilataron las palabras del Presidente. Sin embargo,no resultó nada fácil convencer a los pilotos de que aquel “convenio” era un camino que les permitiría continuar la lucha. La Directiva del sindicato tenía confianza en la manera de ser de López Mateos. Y los pilotos apoyaron a sus líderes.

Aún se llevaron a cabo algunas entrevistas con el secretario de Comunicaciones, Walter Buchanan, antes de que el gobierno ordenase la requisa de las empresas. En ellas se trataron, entre otras cosas, los detalles técnicos y administrativos de tal medida. Es decir, cómo afectarían éstos a los pilotos.

El día 28 de enero de 1959 el gobierno ordenó la requisa temporal de los bienes de las empresas. Oficiosamente eso era lo convenido con los pilotos.

El Acuerdo Presidencial número 130 establecía: “Que sus efectos cesarán cuando desaparezcan las causas que motivaron su expedición”.

El gobierno quedaba como administrador único de las empresas intervenidas por medio de sus representantes: Ing. Jorge P. y Bourás, Aeronaves de México, S. A. (AMSA); Lic. E. Medina Urbizu, CMA y GUEST; y Fernando Ongay, Aerolíneas. Los pilotos miembros de la ASPA accederían a volar bajo el control del gobierno.

 



34 Jorge Farell Bernal engendraba en los demás un sentimiento de respeto hacia sí mismo. Sentimiento honesto, digno, que se obtiene sin petulancia, sin altanería, más bien conservando su manera de ser franca, abierta, amigable y sencilla. Su honradez, su inteligencia y su valer atraían el respeto y la confianza de sus compañeros. Farell fue un hombre al que se eligió a sabiendas de que defendería a los pilotos digna y brillantemente y que nunca los defraudaría. Fue un hombre que contó siempre con el consenso gener al porque su integridad fue reconocida por sobre todas las discrepancias que pudo haber al juzgar sus defectos. Hélice: “Biografías”.




35 G. Preisser Morán, jefe de pilotos en Aeronaves de México. Fue piloto de Miguel Alemán Valdés.




36 ABYECCION O HEROISMO.

La gigantesca y fina figura del Britannia se elevó. Sus conductores se sentían epopéyicos, héroes modernos, pensaban sus mentes.

Más tarde, otra filigrana aérea rompió la monotonía del espacio. Antes, como ahora, sus hombres respiraron heroísmo. Heroísmo con respaldo de metralletas. La potencia de sus motores se apagó con la densidad de nuestra vida. En el rincón de nuestro ser, en la tensión de nuestra lucha, los pilotos pensamos en los continuos momentos de duda de un condenado a muerte. De su íntima tortura espiritua l. Imaginamos su miedo, su próximo vacío. Sentimos el aliento frío de “su” horca. Le vemos, finalmente, deshacerse de su conciencia rota o afianzarse en ella. Desaparecer su podrido cuerpo, lo vemos. Percibimos la descomposición de las vlsceras sin vida.

La muerte, la nada, penetró en la cabina de mando de los dos aviones.

la misma sensación del condenado a muerte. El mismo frío de la horca, el mismo olor, los mismos miedos. La oscuridad conscientiva. Pero ahora no se muere. La tortura de la mente respira el aire que sostiene sus naves violadoras del azul de los hombres, de los invendibles. La gran barca de Caronte, transporta en vida a los pilotos muertos, ahora no se muere. Y Sartre dice:

 

“Cuando, de caer prisioneros, nuestros mejores amigos hubieran tenido que elegir entre la abyección o el heroísmo, es decir, entre los dos extremos de una situación humana que no admite término medio. Si resultaban ser cobardes y traidores, todos los hombres hubieran estado por encima de ellos; si héroes, todos los hombres hubieran estado por debajo.” Y Jean Paul Sartre piensa así. Así, porque una guerra volarizó a sus amigos y los hizo abyectos o los hizo héroes. Y él está por encima de los hombres. Nuestra guerra es de odios y conveniencias. El metal no es el plomo, es el oro. Pero eso sí, el objetivo el mismo: la liberación del alma, la liberación del ser. En nuestra guerra, nosotros estamos por enc ima de los hombres.

Hélice, artículo del autor Núm. 4, 15-VI-1 959.




37 El piloto se equivocó en parentesco. El tío de Jorge Farell era general, no el padre.




38 Cuando la Comisión de Honor y Justicia, integrada en aquel entonces por los capi tanes Fernando Riquelme Castilla, Armando Victoria Galván y Álvaro Basail de la Vía, resolvió presentar al Ejecutivo de ASPA su dictamen (aplicación de la cláusula de exclusión) respecto al comportamiento del capitán Eduardo Pineda Vollborth, los miembros del mismo, exceptuando a los pilotos Jorge Farell Bernal, Nicanor Zúñiga y Francisco Ballina Tavares, que votaron en contra de tal sanción, Alvaro Basail de la Vía que no es tuola junta nombrada al efecto y las lógicas abstenciones de Victoria y Riquelme, miembros de la Comisión de Honor y Justicia, el resto de los integrantes del Ejecutivo (el capitán Andrés Fabre entre ellos) votó por la aplicación de dicha sanción, así como se comprometieron para defender en cualquier caso el dictamen de la Comisión.

Sin embargo, cuando el “caso Pineda” fue tratado en asamblea general para su resolución la supuesta “heroica defensa” del juicio de los hombres del honor y de la justicia de un sindicato en crecimiento brilló lamentablemente por su ausencia.




Se escucharon algunas voces viriles, pero los argumentos lloriqueantes y convenencieros de algunos asambleístas vencieron la débil defensa esgrimida por el Ejecutivo.

Aquel “mal paso” —justo es decirlo— entreabrió las puertas por donde se filtraron algunos elementos que constituyeron, en principio, la avanzada de una “quinta columna” empresarial.




39 Una tripulación de la CMA, compuesta por los pilotos Carlos Niño de Rivera (capitán al mando), René Hernández Ruiz y Rafael Navarro Mazzini (primeros oficiales), sorprendida por la huelga durante la pernocta que efectuaba en Chicago, lllinois, E.U.A., fue abandonada “al garete” por su comandante (Niño de Rivera) cuando éste optó por regresar a México sin avisar a sus compañeros.

El primer oficial Luis Limón Rovia, que formaba parte de la tripulación con el capitán Ignacio Saldaña, regresó uniformado a México a bordo de un camión de línea y una muchacha pasajera le preguntó si era bombero. Los capitanes Hugo de Hoyos y Rafael Bretón se encargaron en Nueva York de organizar el regreso de los pilotos de Aeronaves que se quedaron en ese lugar durante la huelga.

Otro grupo de pilotos a quienes les tocó la declaración de huelga fuera de México fue el siguiente: Troya, Mendiola San Vicente, Telémaco, Alarcón, Posadas y Camal, muerto este ultimo en accidente en un avión de Tigres Voladores.






  



CAPÍTULO VII
Los intereses creados
 

Los meses de febrero, marzo, abril y mayo del año 1959 fueron otra prueba de fuego para los pilotos de ASPA y para sus objetivos.

Las campañas de prensa emprendidas en contra del sindicato fueron despiadadas. Bien es verdad que en las guerras (y aquélla lo era, en cierto sentido) es válido todo, pero una cosa era la piedad (que no se pedía) y otra las calumnias de que fueron objeto algunos directivos, los infundios que se publicaron, el mal trato y menosprecio que los pilotos recibían durante las pernoctas, los despidos injustificados de éstos con adeudo de sueldos, la negativa de la secretaría del Trabajo a reconocer el Sindicato... y muchos obstáculos más que solamente pudieron superarse mediante la unión inquebrantable que se había logrado crear entre aquel fabuloso grupo de pilotos.

ASPA se defendía gallardamente, y los dirigentes procuraron forjar entre sus compañeros un espíritu de lucha, para lo cual se expidieron boletines con definido “sabor a guerra”.

 


A todos los pilotos:


Las tropas alemanas se hallaban apostadas en las playas de Dunquerque. El pueblo inglés sentía con angustia creciente la invasión de su suelo. Siglos de historia se derrumbaban en sus mentes.


Era el verano de 1940. Una frase ligada fuertemente a ese trágico momento fue dirigida por Winston Churchill a su pueblo: “Os ofrezco lágrimas, dolor y sangre.”


Inglaterra sobrevivió. ¿Debido a aquella frase? ¿Debido quizás a la que el mismo hombre hubo de pronunciar con emoción que desdibujó su rostro rubicundo cuando Inglaterra era arrasada por oleadas de bombas alemanas? “Nunca tantos han debido tanto a tan pocos.”


Winston Churchill, el primer ministro inglés, glorificaba de esta manera histórica a un puñado de aviadores ingleses. Y también polacos y franceses que habían consumado la hazaña de imponerse a la hasta entonces invencible Latwaffe.


Inglaterra sobrevivió...


Diecinueve años más tarde el recuerdo de aquella gesta viene a nuestras mentes cuando el reconocimiento de nuestra organización sindical ha sido negado por la entidad gubernamental respectiva tras un cúmulo de mendacidades.


El hecho, proporciones guardadas, nos pone en las mismas condiciones que en aquel entonces se halló el heroico pueblo inglés.


¿Sobreviviremos? ¿Nos levantaremos del nivel en que nos encontramos y lucharemos, unidos más que nunca contra nuestros enemigos?


Nos encontramos ante fuerzas poderosas. Por un lado, la “inexplicable” actitud del gobierno al negarnos el reconocimiento. Por otro, la presión que ejercen las empresas a través de sus representantes y accionistas en los círculos gubernamentales para que éstos demoren o, en nuestro caso, nos nieguen personalidad jurídica.


Además, hemos de luchar contra el enemigo interno. Esto es, contra el vendepatrias, el piloto que lo pisotea todo en busca de un puesto, de una sonrisa, o quizá solamente de una palmada “amistosa”


Tenemos que luchar, en fin, contra seres amorales que anteponen el egoísmo, la comodidad y el lucro a las necesidades nacionales.


Por tanto, debemos de estrechar los vínculos que nos unen para poder defender los derechos que nos fueron dados al nacer.


Compañeros pilotos, nosotros, vuestros representantes,seguiremos luchando. Presentaremos ante el enemigo común argumentos indestructibles. Esgrimiremos éstos con la razón que nos asiste. Haremos ver al público, al gobierno, que no luchamos por unirnos a yugos extraños. Exhibiremos el estado mediocre en que se desarrolla nuestra aviación. Exhibiremos a los pusilánimes y a los inescrupulosos.


Trataremos de obtener para la aviación mexicana lo que de ley y por derecho propio le corresponde. Lucharemos hasta el fin, sea cual fuere. 


Pedimos, compañeros pilotos, vuestro apoyo. Apoyo incondicional. Ahora más que nunca necesitamos recordar las frases de Churchill.


Los hijos de este pueblo no iremos nunca a la zaga en lo que a estas clases de luchas se refiere. Estamos poniendo las bases para la construcción de un firme edificio que será disfrutado indudablemente por quienes hoy, ingenuamente, juegan a la canicas: nuestros hijos.


Compañeros: si vosotros creéis que nosotros, vuestros representantes,no somos lo suficientemente idóneos para conseguir el fin que nos hemos propuesto, deberéis, con el derecho que os asiste, elegir a otros dirigentes.


Nosotros seguiremos luchando como hasta ahora lo hemos hecho, en cualquier lugar, con o sin cargos oficiales, con el convencimiento de que tarde o temprano y debido a la fortaleza que nos da nuestra unión obtendremos el triunfo.


¡Por una aviación libre! ¡Por ASPA de Méxicol


 


El secretario del Interior.

 

Al público se le informaba de persona a persona, ya que los pilotos repartían su información por las calles...

 

 

LOS PILOTOS AVIADORES A LA OPINIÓN PÚBLICA,

Enero de 1959.

 

Los pilotos aviadores —conductores del vuelo— al servicio de las compañías de aviación en México carecemos de contratación colectiva de trabajo y estamos sujetos a realizar tareas que repercuten en disminución de la seguridad del pasaje, carga, correo, valores y del equipo de vuelo y tripulaciones en sí, así como en detrimento del prestigio de la aviación comercial mexicana.

Quienes son obligados a volar durante horas en largos servicios están, a causa del excesivo desgaste físico-nervioso que el hacerlo representa, más expuestos a cometer errores y, en consecuencia, involuntariamente, a acortar las distancias hacia los accidentes. Distancias que en los modernos aviones son recorridas en fracciones de segundo.

Nosotros, los pilotos, creemos que las relaciones de trabajo entre empresas y pilotos pueden y deben regularizarse con la celebración de un contrato colectivo de trabajo. Asimismo, creemos que sin este instrumento coordinador de intereses son mayores las posibilidades que se les dejan a las empresas para cometer abusos y arbitrariedades que redundan, como se dijo anteriormente, en cabal perjuicio para los usuarios.

Existe, al parecer, un interés común hipotético de compañías, pasajeros, gobierno y pilotos en lograr que la prestación de servicios personales se realice en condiciones normales y humanas de máxima seguridad. Dijimos hipotético porque, salvo el lógico interés, real y efectivo de los pasajeros y pilotos en salvaguardar sus vidas en operaciones aéreas seguras, las compañías no demuestran por la ambición de un excesivo e incontrolable afán de lucro, el menor deseo de mejorar la actual situación poniéndonos a ambos, pasajeros y pilotos, en el borde de un afilado dilema, esto es: inmiscuir en el problema, como medida natural y necesaria, al gobierno de la República.

Con el objeto de tener personalidad jurídica como trabajadores y poder convenir con las empresas de aviación sobre condiciones de trabajo, retiros, sueldos y otras prestaciones, constituimos, los pilotos, en ejercicio del derecho de sindicalización que consagra el Art. 123, Frac. XVI, de la Constitución Federal y con apego a los requisitos que previene la Ley Federal del Trabajo, la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores (ASPA de México).

Presentamos con tal objeto, para el reconocimiento de nuestro organismo, ante la Sría. del Trabajo, la documentación necesaria y, aún más, documentación que nunca antes se había requerido de algún sindicato.

Pues bien: a pesar de que toda la documentación presentada es la exigida para el caso y está en regla, esto es: de que jurídicamente es innegable el derecho que para que se nos reconozca sindicalmente tenemos los pilotos mexicanos, a pesar de que la Constitución Mexicana consagra el derecho de sindicalización sin limitaciones ni restricciones, y de que el tratado internacional sobre “libertad sindical” y “Protección al derecho de sindicalización”, (OIT -87, San Francisco, California, 1948), del que México fue ponente y que confirma para todos los trabajadores ese derecho, la secretaría del Trabajo, al parecer fuertemente presionada por empresas, ha negado arbitrariamente,el día 29 de diciembre de 1958, en perjuicio de la seguridad de los pasajeros y desprestigio de México en el ámbito internacional, el reconocimiento oficial de ASPA de México.

Los pilotos, por tanto, debemos, en vista del camino que pueda tomar este asunto delicado, informar al público de la verdadera situación en que, con respecto al gobierno y empresas, nos encontramos.

Los pilotos mexicanos estamos decididos a defender nuestros derechos. Somos, en Hispanoamérica, casi los únicos que no contamos con una organización respaldada jurídicamente. Decimos casi, porque salvo en aquellos países en los cuales sus gobiernos son del tipo dictatorial u oligárquico, en los demás, donde la Constitución es respetada, los trabajadores, y por tanto los pilotos, han constituido organizaciones las cuales han sido reconocidas por el gobierno como órganos para tratar con las empresas las condiciones de trabajo.

Nosotros, que sin menospreciar la capacidad técnica de otros trabajadores, constituimos un grupo en cierto aspecto selecto por la clase de nuestro trabajo, no podemos por la misma razón pasar por alto el atropello del cual se nos quiere hacer víctimas.

Las compañías aéreas tratarán por todos los medios a su alcance, económicos y políticos (que no son pocos), de desvirtuar cualquier medida que en el futuro los pilotos, para defender nuestros derechos, ejerzamos. Nos tratarán con el consabido “mote” de comunistas. Esgrimirán nuestros sueldos como una bandera de cruzados. Harán comparaciones, pero nunca con los sueldos y prestaciones que en otros países, por el mismo trabajo, reciben los pilotos.

Compararán nuestros sueldos con los de un albañil, con los de un maestro de escuela, con los de un conductor de camiones, pero el hecho en sí nos privará a nosotros del derecho a percibirlo, ni a los albañiles, maestros de escuela y conductores de camiones de demostrar que están, unos y otros, siendo esquilmados.

Nuestra campaña (la que iniciamos) no será disolución social —como malintecionadamente la bautizarán—; será en defensa de nuestros derechos. Los pilotos sabemos que contamos con el cariño y la comprensión del público. Lo sabemos porque somos compañeros en el limpio azul del cielo o en las cerradas tormentas y porque el pasajero sabe que, al defender nuestros derechos, nuestras vidas, estamos al mismo tiempo defendiendo las de ellos.

No es nuestro deseo, al decir lo que es inevitable e innegable, el de crear un ambiente de aprensión. Todo lo contrario. Pretendemos informar a la opinión pública de que los únicos que pagaríamos las consecuencias vitales en caso de que este “statu quo” continuase, seríamos las dos partes.

Defenderemos lo que es nuestro. Sabiendo, al hacerlo, que estamos tratando de conseguir para nuestros pasajeros, para México, la seguridad y prestigio que nuestro pueblo y país merecen por derecho inalienable.

 

Secretario General

ANDRÉS FABRE

 

Secretario del Interior

FRANCISCO TARAZONA

 

Secretario del Trabajo

FRANCISCO BALLINA

 

 A un golpe se respondía con dos y más poderosos. El miedo había desaparecido del ambiente. La voz de ASPA empezó a sonar fuerte y sus hombres pidieron sin titubeos lo que les correspondía. La Constitución. Las leyes. Los derechos del hombre...

Se empezó a caminar con firmeza en el camino del Derecho. “Esto es mío”, “Yo tengo derecho a esto”, “Usted está mintiendo”, “No importa que yo sea trabajador de su empresa, soy hombre libre también.”

Dicen que las traiciones obedecen con más frecuencia a la debilidad que a un propósito deliberado de traicionar. O sea, el traidor lo es por cobarde.

Los traidores de ASPA fueron peores, pues además, sus rostros eran de amigos. Ni Boyer ni Niño de Rivera fueron traidores a esa usanza. Tampoco lo fueren Alvarez de la Tejera ni Preisser Morán. Ellos “dieron la cara” de una u otra manera.

—Nosotros —dijeron— somos empresa.

Y fueron empresa a su modo; unos cargando maletas, otros desprendiéndose de todo vestigio de dignidad, y algunos dejándose llevar por sus impulsos naturales. Se les podría insultar con rabia, con ira, pero ellos fueron a lo suyo. En cierto sentido fueron valientes. 

¡Ah, los que quedaron como “amigos” de ASPA! Los “manzanitas”40 como decía Basail. Los que nadaban entre dos aguas. Como los submarinos.

Un día llegó, a casa del autor, un piloto (que ha desempeñado posteriormente importantes cargos en ASPA) y le dijo:

—Capitán, tenemos que asomar el periscopio; nadar entre dos aguas para que así no nos descubran...

—No—contestó aquél—.Yo, o soy barco de superficie o submarino. No sé nadar entre dos aguas.

Aquello fue un ejemplo.

—¿Será la idiosincrasia?

Sea como fuere, el caso es que los incondicionales de las compañías siguieron trabajando en lo suyo: en la traición, porque ellos si eran cobardes. Tanto que llegaron a escribir un libelo, claro, anónimo. Aquellos papeles iban impresos con el siguiente texto:

 


Un grupo numeroso de pilotos hemos comentado imparcialmente el desarrollo de 105 acontecimientos, situación y desorientación que se han creado entre nosotros y las empresas desde la formación de la ASPA, y consideramos un deber hacerlo saber a nuestros compañeros para que sirva de orientación a aquellos que no quieren ver las cosas claras y no las han analizado a fondo y con toda honradez.


 


¿CUÁL ES NUESTRA VERDADERA SITUACIÓN ACTUAL?


A pesar de todo lo que se nos dice en las asambleas, las autoridades del gobierno no han apoyado la formación de una asociación de pilotos de tipo sindical, y sin un cambio de opinión de dichas autoridades no podemos en mucho tiempo conseguir el reconocimiento de la ASPA. ¿Vamos a esperar 30 años como los pilotos franceses?


Por otra parte, ya sabemos que las empresas no reconocerán a la ASPA, mientras no esté legalizado el registro en el Departamento de Trabajo.


 


¿CUÁL SERÍA UNA SOLUCION DECOROSA E INMEDIATA?


Formar una agrupación profesional como corresponda a nuestra jerarquía de PROFESIONISTAS, a reserva de organizar más adelante, si lo vemos conveniente, una asociación sindical. ¿Qué hacemos cuando el aeropuerto de destino está bajo mínimos? Nos vamos al alterno. Es lo que la prudencia nos aconseja hacer ahora, desistiendo temporalmente, ya que las condiciones no son favorables. En otro “vuelo” tal vez podamos aterrizar en nuestro “aeropuerto de destino”.


¿QUÉ CONSEGUIRÍAMOS CON EL REGISTRO DE ASPA QUE NO PUDIESEMOS CONSEGUIR COMO SIMPLE AGRUPACION?


Sólo el derecho de huelga.


 


¿QUÉ VENTAJAS NOS DA El DERECHO DE HUELGA?


Protección de los elementos mediocres e impreparados que, como en toda agrupación, son los únicos que necesitan el apoyo de los demás. En nuestra profesión es un crimen ayudar a esos elementos y nosotros lo sabemos a ciencia cierta.


 


¿QUÉ MEJORAS HEMOS OBTENIDO DESPUES DE UN AÑO DE LUCHA ENTRE ASPA, EMPRESAS Y GOBIERNO?


Los únicos que consiguieron algo, y sin la intervención de la ASPA, fueron los pilotos de la Mexicana de Aviación que tienen en marcha el plan de retiro y las reglamentaciones de trabajo. Creemos, este grupo de pilotos que si se nombran COMISIONES DE PILOTOS DE LAS DIFERENTES EMPRESAS para hablar directamente con ellas podremos obtener los mismos beneficios que los de los ya citados pilotos de la Mexicana.


NUESTRA UNIÓN y no el Sindicato es lo que no, hace FUERTES.


 


¿DESEAMOS EL PROGRESO O LA DESTRUCCIÓN DE NUESTRAS EMPRESAS?


Es obvio que nuestro mejoramiento económico y profesional depende directamente de nuestras compañías. La adquisición de equipo nuevo abrirá nuevas plazas para promoción de muchos pilotos.


 


¿QUÉ SE HA LOGRADO O SE LOGRARÁ CON LAS MEDIDAS IMPLANTADAS, COMO LA DE NO COOPERACIÓN O LA DE VOLAR SIN UNIFORMES?


Mayor desprestigio ante el público y ante nosotros mismos. Estamos rebajando nuestra dignidad y ética profesionales, estamos lesionando la disciplina y la autoridad de mando entre los diversos grupos de pilotos.


 


¿NUESTROS DIRIGENTES ANTE LAS EMPRESAS HAN OBRADO EN FORMA SENSATA?


Desgraciadamente el asesoramiento de los abogados ha hecho mucho daño en nuestras relaciones con las empresas.


Las publicaciones en los periódicos y las medidas de represalia nos han hecho más daño a nosotros que a las compañías.


 


¿ESTAMOS COMETIENDO UN ERROR EN AFERRARNOS A UNA IDEA IRREALIZABLE?


Probablemente estamos ayudando a la desaparición de nuestra fuente de trabajo, al seguir con la idea de formar una agrupación sindical que vemos que nadie apoya ni favorece (excepto nosotros mismos). ¿Es digno de un profesionista que se le supone una cultura e inteligencia arriba de lo normal propugnar y dedicar todo su esfuerzo en extinguir una fuente de trabajo cuando hay otros medios de llegar a un arreglo decoroso y satisfactorio? Precisamente un atributo de personas cultas es reconocer sus errores. Tratemos de reconocer el nuestro y desistamos de esa idea irrealizable, por ahora, esperando la oportunidad de hacerlo cuando las condiciones sean propicias y si es que lo creemos conveniente o necesario.


 


¿NOS HEMOS PUESTO A PENSAR TAMBIÉN EN QUE LA DOCTRINA DEL COMUNISMO ES PRECISAMENTE FOMENTAR LA LUCHA ENTRE TRABAJADOR Y CAPITALISTA, SEMBRANDO ODIO, AGITACIÓN, DESORIENTACIÓN, VIOLENCIA y TEMOR, APROVECHANDO LA INCONFORMIDAD MÁS O MENOS GRANDE DEL PRIMERO CON RESPECTO AL TRATO DEL ÚLTIMO?


¿Qué no estaremos siguiendo con nuestra terquedad la senda que marca el Comunismo? ¿Qué no estaremos ayudándolos sin querer?


En nuestra asociación hay, por lo pronto, miedo, ya que es latente el que muchos pilotos no dan su verdadera opinión por temor a que los señalen como traidores de ASPA. 


¿Por qué esa nueva modalidad de votar los diferentes puntos tratados en asambleas levantándose el inconforme para testificar así su voto en contra?


Sabemos que hay, entre los asociados, pilotos que muchas veces no se paran por no ponerse en evidencia, entre ellos estamos nosotros que hemos tenido que recurrir a una carta anónima precisamente por ese motivo y que tenemos la seguridad de que bastantes pilotos clasificarán nuestra actitud como traidora. Imagínense lo que sucedería si la leyéramos en una asamblea plenaria, muchos de ustedes estarían en el fondo de acuerdo con nosotros pero no levantarían un dedo a nuestro favor cuando empezaran a echársenos encima.


¿Qué es lo que pasa en la ASPA? ¿No estamos en un país libre? ¿No tenemos derecho a opinión particular? ¿Por qué tememos al darla?


Es por esto que sugerimos que la votación para decisiones importantes se haga en secreto, haciendo el escrutinio de dichos votos ante la propia Asamblea y por diferentes pilotos en cada ocasión sin que los directivos intervengan en el recuento.


Tengan ustedes por seguro que seguiremos a la mayoría porque no queremos deshacer nuestra unión que, como lo dijimos antes, es nuestra FUERZA.


Deseamos que todos nuestros compañeros reflexionen sobre estos puntos y vean que aunque nos duela reconocerlo hemos cometido muchos errores dejándonos lIevar a una situación molesta y censurable, de la cual sólo podremos salir airosos mediante una reacción rápida, encaminada a recuperar nuestro prestigio y dignidad profesionales.


Es obvio decir que en la próxima asamblea se hablará con respecto a esta carta, se dirá que esto viene de una o dos personas o que viene de las empresas, pero están completamente equivocados por eso queremos enfatizar y repetir nuevamente nuestro deseo de votación secreta.


Ahora bien, ¿quién lo va a proponer? Debería de proponerlo la propia directiva que también recibió esta carta y no echarlo en saco roto.


Compañeros, queremos, como ustedes, decir siempre con orgullo YO SOY PILOTO.


 


—¡Maldita sea!

Cuando Fabre, Ballina, Tarazona y Farell leyeron el contenido de aquellos pasquines anónimos montaron en cólera.41

—Hay que informar a la asamblea.

—¿De qué, si no sabemos quiénes son los que han intervenido en esto?

—Pronto lo sabremos.

En efecto. No transcurrió una semana desde que la “carta de los esquiroles” había sido leída por “los cuatro”, cuando empezaron a llegar nombres.

—¡No es posible!

—¡Cabrones! Quién lo iba a decir de este “mosquita muerta”.

—Esos son los peores.

—Pero, ¡y éste! Con razón dejó el puesto.

—No lo dejó, “lo corrimos” —corrigió Farell.

—Ahora sí, a la asamblea, para que los cuelguen. Hijos de puta.

—Calma, señores —Fabre, siempre Fabre.

—¡¿Calma? ¿para qué? Si usted sabe que son unos soplones.

—Son unos hijos de la chingada —sentenció Farell sin inmutarse. Ballina coincidia con Fabre.

—Sí, tendremos que consultar con los abogados para ver si legalmente contamos con elementos suficientes para acusarlos de traición...

—Si no, hay difamación —concluyó Fabre. Tarazona y Farell tuvieron que aguantarse.

—Esperaremos—dijeron—, pero con argumentos o sin ellos esos hijos de la chingada serán denunciados a la asamblea y que ella decida. Si quiere perdonarlos que los perdone y si no que los joda.

“¡Éramos pocos y había parido la burra”!

Las empresas usaban todos les medios para conseguir su fin. Lo que resultaba deplorable es que algunos pilotos se prestasen a hacerles el luego. Ese era otro enemigo con el que había que luchar: la “quinta columna”.

El tiempo transcurría con fuerza bruta desde que el gobierno había requisado los bienes de las empresas. Se volaba a “empujones”. Y se adelgazaba, pues la comida se atragantaba en los directivos cuando iban a entrevistar a los representantes de las empresas. Todos éstos cortados por el mismo patrón hipócrita.

El once de marzo de aquel año 1959 fue un día de aquéllos. Los capitanes Fabre, Ballina y Tarazona, acompañados por el licenciado Mezquida, se entrevistaron con el señor Aarón Sáenz42 en una junta informal. En ella se procurarla conocer la posición de la empresa respecto al sindicato y a la vista de los últimos acontecimientos, etc.

El señor Sáenz no se anduvo por las ramas y cortó por lo sano. Hizo saber a los pilotos que la posición de la CMA era la misma que había sostenido hasta la fecha. Se negaba a reconocer a la Asociación de Pilotos Aviadores de México como organismo sindical. La negativa —añadió el señor Sáenz— obedecía principalmente a “cuestiones de principio”.

—Hay muchos sentimientos heridos —dijo—. Además, existe una antipatía personal de nuestro gerente general hacia algunos de sus directivos, especialmente hacia el capitán Fabre...

—¿Hacia mí? —Fabre esbozó una sonrisa; cosa rara en él.

—Es que el señor Healy está convencido de que nos tiene que domar, don Aarón, cosa difícil —Tarazona se mordía la lengua para no decir lo que estaba sintiendo.

—Esas han sido habladurías.

—No, don Aarón, Silliman era igual, todos son iguales. Todos los gringos son iguales.

—Pero usted ha dicho —atajó Ballina— que la posición de la CMA es la misma de siempre, que no quieren saber nada con ASPA.
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El Lic. Salomón González Blanto, Secretario del Trabajo y Previsión Social, con el Lic. Aarón Sáenz en 1960.
 





 

-Sí, así es.

La simpática cara del señor Aarón Sáenz, redonda y bonachona,no fue alterada por lo que dijo.

Fabre se levantó inmediatamente. Los demás hicieron lo mismo. Recogieron algunos papeles y se despidieron del “viejo revolucionario”.

—“Lo que me pareció ilógico en aquel tiempo es que gentes que se decían revolucionarias, de acuerdo con su historia, fueran las que más se opusieron a la formación de ASPA...”.

Era el día 14 de enero de 1972 cuando se entrevistó al capitán Jorge Farell Bernal. Manuel Farías estaba con él. La frase anterior constituía parte de este comentario:

 

Habíamos llevado un documento en el cual se enumeraban los nombres del Comité Ejecutivo. Íbamos Fabre, encabezando, Ballina, Tarazona, Castillejos, Eduardo Vaudrecourt y yo. El Comité que aparecía en aquel documento era el de un sindicato que aún no existía.

Fue, en primer lugar, un pleito de nuestra gente. Pero creímos que deberíamos comunicar a los de la empresa quiénes éramos los dirigentes. Bastante nos había costado convencer a algunos de la Directiva de lo necesario de aquel paso. Había miedo. Casi pánico en aquellos pilotos de que la compañía los fuera a señalar y, en caso de no ser reconocido el sindicto, “corriera a muchos de ese comité”.

Al fin fuimos y entregamos al licenciado Sáenz aquel papel. Me acuerdo que estaba acompañado por Aizpuru y Healy.

Healy rió cuando lo leyó. Lo retiró de la mesa de un manotazo. Y me acuerdo que dijo: “Estamos en una selva, vamos a ver quién destruye a quién.”

Ante tales palabras, dimos media vuelta y salimos.

Luego comentábamos cómo nos combatía Aarón Sáenz, gran revolucionario y obregonista. Usaba, para ello, la influencia que tenía en el gobierno. Afortunadamente había gran unidad en el grupo de pilotos, tenacidad en los directivos y mucha preparación en los abogados...

Luego vino el combate legal. En ese entonces estaba de presidente Ruiz Cortines, quien ayudó mucho a Radamés Gaxiola, un piloto militar que nos echó mucha tierra “con el viejo”. Afortunadamente para nosotros terminó su periodo gubernamental en aquellos días. Cuando tomó posesión López Mateos fuimos a verlo inmediatamente. Se llevó a cabo el paro y nuevamente nos llamó para que colaborásemos con su gobierno. El nos prometió que buscaría la forma legal de que “fuéramos sindicato”.

Nosotros confiamos desde el primer momento en aquel hombre. Y regresamos al trabajo. Vino la requisa, iy vaya meses de ataques que hubimos de aguantar! Cuando al fin firmamos con Mexicana, me acuerdo que a la salida de las oficinas le afeitamos la barba y los bigotes a Tarazona. Ballina quería que le rapasen la cabeza...

Aquella carta de los esquiroles durante algún tiempo preocupó a “los cuatro”. Se había consultado a los abogados y, en efecto, no se podía proceder legalmente contra ninguno de los inodados. No obstante, el hecho ya había trascendido entre el cuerpo de pilotos y éstos pedían nombres. Nombres y cabezas. Inclusive, durante una asamblea el capitán Adán Gallardo lo sacó a colación. El silencio se hizo sepulcral cuando se levantó

Tarazona para contestar a Gallardo.

—Usted sabe cómo pienso al respecto, capitán —dijo éste—. Usted sabe que no soporto las bajezas ni las traiciones. No obstante, en este caso habrá que esperar. No podemos actuar con ligereza. No debemos permitir que nos volteen las armas estos malnacidos. Les prometo, les prometemos —rectificó el piloto dirigiendo una mirada a sus compañeros del Comité— que estaremos tras los pasos de estos tipos hasta que podamos darles caza... legalmente.

El secretario del interior pronunció esas últimas palabras con mucha lentitud, con el deseo de que cada letra fuese el disparo envenenado lanzado por una cerbatana y dirigido al corazón de cada uno de aquellos macacos cuyos nombres estaban en el fondo de una cloaca.

Aquella felonía no fue “activada”. Pero sirvió para que aquellos primeros ejecutivos manejasen con cuidado los mandos en los puestos estratégicos del Sindicato.

Fueron los hombres de otras directivas quienes, por lógico desconocimiento de los hechos, permitieron que los traidorzuelos llegasen tan lejos cuanto infame había sido su comportamiento.

¿Borrón y cuenta nueva?

—Quien esté en contra que levante la mano.

Solamente se escuchó una voz en contra de aquel miserable...“Borrón y cuenta nueva.”

Adelante. Lo único que Tarazona hizo fue autoculpabilizarse. Procedió bien. Las “felonías” son minimizadas con el transcurso del tiempo. Y los “yo acuso” flagelan hasta la muerte a sus autores.

¿Verdad... que sí? ¿Verdad... que sí?

Entrentanto, la “guerra” continuaba ...

 


“Despiden al 80 por ciento de los Pilotos de Tigres Voladores.”


“Rechazan los pilotos el Plan de Retiro de la CMA”


“Resultó infructuos a la Junta can el licenciado Aarón Sáenz.” 


“Vuelo de Aeronaves suspendido por fatiga de la tripulación” 


“Firma con ASPA la empresa Transportes Aéreos de Chiapas.” 


“La opinión pública con los pilotos.”


A base de cordialidad, con razonamientos técnicos y lógicos nos permitimos informar a usted que algunos de los vuelos de itinerario no han sido modificados según lo estipula el Art. 23 del Cap. IV de las Disposiciones Generales de Trabajo... Esta Comisión está en la mejor disposición de tratar con los representantes de la empresa el arreglo y solución inmediata del caso.


Se han presentado varios pilotos informando que la compañía ha tratado de obligarlos a infringir varios puntos de las Disposiciones de Trabajo, los pilotos no están de acuerdo ni aceptan el procedimiento de la empresa. Se les recuerda a ustedes que la representación que tenemos nos fue conferida por dos años en Asamblea General con fecha 4 de agosto de 1958, por lo que todos los asuntos de carácter general que afecten a los pilotos deberán ser tratados por nuestro conducto...


 


LA COMISIÓN

 

Es decir, las compañías seguían haciendo lo que les venía en gana. Su ventaja era la de pelear en un solo frente. Los pilotos, ASPA, tenían que hacerlo en varios a la vez; y sin dinero para comprar conciencias o para pagar firmas. Por una inserción en cinco periódicos a plana entera las empresas pagaban 35 mil pesos.

ASPA trató de equilibrar las fuerzas imprimiendo boletines que eran repartidos en la calle por les mismos pilotos y por un grupo de compañeras sobrecargos que formaron un frente femenino en favor de sus compañeros aviadores. El público vio aquello con simpatía.

Un día, el licenciado Aarón Sáenz hizo saber que la empresa estaría dispuesta estudiar la forma de llegar a un acuerdo con los pilotos, siempre y cuando se tratase de un organismo que ella (la empresa) aprobase. Una organización civil o profesional exclusivamente. Eran obstinados.

Al no aportar nada concreto para la solución del conflicto la proposición fue rechazada por ASPA. La guardia de los pilotos se hallaba siempre en alto.

En el campo jurídico las cosas seguían igual:

 


Es la Suprema Corte de Justicia la que siempre se ha opuesto al reconocimiento de los pilotos como sujetos de derecho obrero. Es cierto que en el pasado se otorgó el registro al sindicato de la CMA (Liga de Pilotos), pero la empresa se inconformó ante la Suprema Corte de Justicia por medio de un amparo, mismo que el Alto Tribunal consideró. Determinando que los pilotos de aviones no tienen derecho a sindicalización. Si ellos obtienen de la Suprema Corte de Justicia la aprobación de dicho sindicato, la secretaría del Trabajo concederá el registro inmediatamente...


 


Ante esta contestación de la secretaría del Trabajo a los pilotos, que representaba una ratificación a la negativa de reconocimiento a ASPA girada en diciembre de 1958, la Asociación de Pilotos interpuso una solicitud de amparo en el Juzgado Segundo de Distrito contra actos de dicha secretaría.

 


A razones de alta política se atribuye en los círculos parlamentarios y sindicales la negativa de la secretaría del Trabajo a conceder el registro a la ASPA, porque el oficial mayor Guillermo Candiani no ha presentado un solo argumento válido contra la petición de los pilotos... (José M. Berlanga, El Popular.)


 


¿A quién hacerle caso?

Y el diario La Prensa escribía en su editorial el 24 de enero de 1959:

“Es para nosotros un grave error que las autoridades respectivas nieguen a la ASPA su aspiración a esa clasificación (la de trabajadores sindicalizables), ya que si alguna corporación es seria, disciplinada y honesta, moral e individualmente considerada, es el núcleo de esos hombres pilotos que debido a su propia integridad física están sujetos a muy severas disciplinas...”

 

Arturo Sato mayor añadía en el Diario de la Tarde de la misma fecha:

 


Todos aquellos que por razones profesionales o de otra índole ponen su vida en las aptitudes de un piloto aviador y sus auxiliares comprenden que estos técnicos tienen razón cuando piden mejores condiciones, técnicas también, para volar con seguridad: la seguridad de ellos y del pasaje puesto a su cargo. Y como quien consagra su existencia a servir tiene derecho a que se le proteja cuando llegue la hora, más razón asiste a estos pilotos aviadores en sus peticiones...


 


Aquí hay que hacer un paréntesis para hablar de uno de “los grandes de ASPA”. Luis Franco Espinosa de los Monteros, primer secretario de Prensa y Publicidad del Sindicato de Pilotos y director fundador de su órgano de difusión, la revista Hélice.

Luis Franco murió en un accidente aéreo volando un 727. Año, 1969. Se encontraba a la vista de México, de su familia, de su querida ASPA, de sus amigos. Bien, Fate in the Hunter.

 


Junto con otros esforzados luchadores te enfrentaste a obstáculos casi infranqueables,que una vez traspuestos, fueron dando forma a la estructura que hoy nos sirve para disfrutar de una vida más tranquila, por Ia cual podemos resarcir a nuestro ser las energías consumidas en nuestro trabajo, y en el constante batallar para subsistir como grupo sumido todavía en el desconocimiento íntimo de la verdadera misión que realizamos. Cuando un hombre es íntegro en su conducta, humanista en su vida social y valiente en la expresión de sus pensamientos, no muere totalmente. Va dejando, tal vez inadvertidamente,una pequeña parte de su personalidad en la conciencia de los demás, como intangible semilla que al fructificar fija su recuerdo en la Historia, lo cual, tú nos decías, era un preciado anhelo como el mejor legado para tus hijos.


 


El capitán Alfonso González ya no podía articular una sola palabra. Un nudo se le formó en la garganta y alguien terminó:

 


Y si en algunos de esos amaneceres tranquilos y fríos, en que ni la más leve brisa sacude la nave, ni la más delgada nube opaca la diafanidad del aire hasta donde se pierde de vista, nos moviera una suave vibración pasajera, tal vez pensemos que nos hemos cruzado en la ruta de un viaje que te conduce hacia la aurora eterna...


 




[image: el_despertar35.jpg]



Cap. Luis Franco Espinoza de los Monteros.
 





 


A “mi querido compañero Luis”,

Con estas palabras había empezado González su alocución póstuma (como él apuntó) a su compañero Luis.

Franco Espinosa atrajo hacia ASPA mucha simpatía de los periodistas. Sabía tratarlos y era un gran persuasivo. Tenía un sentido muy fino de la camaradería. Buen anfitrión. Además, su cultura era tamizada. No leía a “cualquiera”. Lo hacía grande,por ejemplo, el no permitir que en su casa existiese “la caja idiota” (televisor). Después de buen sobrecargo fue un disciplinado piloto. Ascendió en la vida poco a poco. Pero sus pasos fueron firmes. Muy firmes.

En el editorial de la revista Hélice en su número 119 de octubre de 1969 aparecía:

 


Dos funestos sucesos acaecidos en los últimos días han polarizado la atención y producido gran pesadumbre en los medios nacional, por un lado, y por el aire en los círculos de aviación...


 


El ilustre estadista y ex presidente de México, licenciado Adolfo López Mateos, había fallecido. Triste suceso que, aunque esperado, llevó la consternación a los círculos políticos, sindicales, culturales y al pueblo en general. El citado editorial se extendió con los siguientes conceptos:
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Adolfo López Mateos, Presidente de México, con la tripulación mexicana que lo transportara en sus viajes internacionales.
 





 

El balance de la actuación pública del licenciado López Mateos ha sido analizado ampliamente. Dejaremos constancia, únicamente, de nuestro reconocimiento, como técnicos y trabajadores, hacia su labor obrerista plasmada en las reformas que gracias a su iniciativa fueron incorporadas en la Ley Federal del Trabajo en beneficio de los trabajadores en general, como el capítulo reglamentario del trabajo de las tripulaciones aeronáuticas,la protección al trabajo de los menores y las mujeres, la participación de los trabajadores en el reparto de utilidades y la protección contra el despido injustificado...


 


Fueron dos sensibles pérdidas para México. No cabe duda. Cada quien con su dimensión eran necesarios al país. Descansen en paz.

Por cierto. El primer número de Hélice salió a la luz con fecha 9 de marzo de 1959.

Los títulos de los artículos publicados en el órgano de difusión de los pilotos resultaban con sabor a trinchera:

 


“Dejan sin comer y sin dormir a los pilotos de una tripulación”, “Despiden al 80 por ciento de los pilotos de Tigres Voladores”, “Les deben tres meses de sueldo”, “La opinión pública con los pilotos”, “Unidad, única fuerza que garantiza nuestro triunfo”, “Una deuda de honor”, “Fuerza y odios”, “Bienvenida a los pilotos de la BOAC”, “Mensaje de apoyo recibido últimamente”, “Los estatutos y usted”, “Rechazan los pilotos el Plan de retiro de CMA”, “Los pilotos de Chiapas se incorporan en la ASPA...”


 


ASPA ha crecido. Indudablemente que para la estatura que ha logrado le hicieron falta la fortaleza de los cimientos que fraguaron hombres como Luis Franco.

La solicitud de amparo interpuesta por los pilotos ante la negativa de la secretaría del Trabajo fue torpedeada brutalmente con el dinero de las empresas: los periódicos metropolitanos publicaron amañadamente la noticia de que “el Juzgado Segundo de Distrito había negado el amparo solicitado por la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México contra actos de dicha secretaría...”

Hizo falta que el asesor jurídico de ASPA negase rotundamente tal noticia informando al mismo tiempo que:

 


El procedimiento de amparo se ha suspendido por haberse interpuesto recurso de revisión contra un acto dictado en una aclaración de la demanda de amparo. Esto implica que la audiencia de derecho que se iba a celebrar el seis de abril se ha pospuesto, habiéndose turnado el expediente al Tribunal Colegiado de Circuito. Por tanto, es absolutamente falso que el juez haya dictado sentencia en el juicio de amparo.


 


A raíz de que el presidente de la República ordenó la requisa gubernamental de los bienes de las empresas como evidente indicio de su firme decisión de hacer respetar la Constitución Mexicana, el Comité Ejecutivo de ASPA comenzó la elaboración de un anteproyecto del Reglamento de Trabajo para Pilotos de Líneas Aéreas Nacionales. El ingeniero Walter C. Buchanan lo esperaba con impaciencia. Sin él, no se podrían entablar las conversaciones con los representantes de las compañías.

Se trabajaba a presión. Los obstáculos crecían de tamaño día a día.

Los periódicos, algunos de ellos y algunos de sus colaboradores, practicaban el canibalismo. El amarillismo de los encabezados no dejaba lugar a dudas: “Rebeldía de los pilotos”, “Los sueldos de los pilotos son estratosféricos, y aún piden más.”

¡Había que vender periódicos a como diese lugar!

ASPA no desfallecía. Si acaso las caras de “Ios incondicionales”cambiaban de color de cuando en cuando y al vaivén de los acontecimientos. La Dirección de Aeronáutica Civil no simpatizaba con la lucha de los pilotos. ¿Y cuándo había sido su amiga? Era (¿es?) un antagonismo de clases el que existía. Un antagonismo “unilateral”. Cualquier accidente aéreo era sentenciado sin titubeos por la autoridad máxima: “error de pilotaje.”

Cuando murió accidentado el piloto Alfonso Ceceña en las inmediaciones del aeropuerto de Guadalajara el día 2 de junio de 1958, el mandamás en turno, ignorante por cierto en cuestiones aviatorias, dictaminó con la rusticidad anotada.

ASPA salió en defensa de su compañero. En un programa de televisión dirigido por Carlos Denegri se hizo ver al público la serie de defectos de que adolecían las instalaciones aeronáuticas en el país y, particularmente, las del aeropuerto de Guadalajara. Aquella vez se sacó en conclusión que el accidente se había debido a falta de ayudas de radio navegación para precisar las trayectorias de despegue y aterrizaje en dicho aeropuerto. Baste decir, como aclaración, que las trayectorias de aproximación y despegue que Ceceña tuvo que usar en aquel vuelo fueron las únicas que existían, trazadas y calculadas para aviones DC-3, y que el avión que él tripulaba cuando se accidentó fatalmente era un l-749 Constellation; o sea, un ingenio que se desplazaba al triple de velocidad que los OC-3.

¿De quién fue la culpa? Desgraciadamente, las cosas no han cambiado sustancialmente en ese sentido. Aún existe aquel antagonismo “unilateral” debido, ¿es posible creerlo así?, a uno de los pecados capitales...

El contenido del siguiente oficio confirma la anterior aseveración.43 Nótese la irreflexión, el subjetivismo y la altanería en muchas de sus partes:

 


Esta Dirección General de Aeronáutica Civil ha tenido conocimiento, por medio del acta levantada por la autoridad aeronáutica competente del Aeropuerto (?) Federal de Isla Mujeres, Q. Roo, que aproximadamente... y amparándose con su licencia de Piloto Comercial Núm. 2649, provocó varios incidentes cuyos hechos... Teniendo la obligación de ajustarse en su vuelo 05 de Aeronaves del Mayab... no se ajustó al itinerario en vigor autorizado... pretendiendo justificar esta demora... y observando una conducta indecorosa en modales y palabras, puesto que se comportó usted en forma caprichosa, grosera e irrespetuosa... faltando el respeto a la autoridad aeronáutica ...


 


El piloto Andrés Tenoria Ávila se había negado a despegar con viento desfavorable en una pista que la “autoridad competente” le “autorizó” para no molestar el sueño de dos aviones gubernamentales con matrículas XC-FIY y XC-FUC que se hallaban en la cabecera de la pista en uso en el “aeropuerto” Isla Mujeres.

¿Los intereses creados? Hoy se dice que los impuestos son agua, carreteras, escuelas, centros médicos, etc. De acuerdo. Pero también son fuente inagotable donde se sustenta una ignorante, y por tanto inútil y dañina, burocracia. ¿Cuándo se acabará en México con esa lacra absorbente que deja exangüe a los trabajadores del país?

Cualquier cosa es parte de un todo. Se habla en este libro de la Dirección de Aeronáutica Civil porque es algo de esa burocracia que se mencionó. Las “cosas” han cambiado, sí. Hay instalaciones modernas en algunos aeropuertos. Las rutas están más o menos balizadas; las pistas reúnen las condiciones para que se aterrice en ellas, etc. Pero, ¿qué había antes de ASPA? Claro que a “las autoridades”no les convenía que los pilotos tuviesen fuerza. Una vez que la razón se impuso (para beneficio de la nación) empezaron a señalarse los defectos de esa aviación burocratizada. Y se agudizó el antagonismo “unilateral”.

—Esos deberían estudiar un poco de ingeniería aeronáutica —dijo el director en turno.

—Sí, y ustedes un mucho de pilotaje —contestó el piloto.

Solamente hay que pensar que la burocracia estuvo a punto de hacer tambalear en los años de Nikita Krushev al régimen de la Unión Soviética. Los impuestos son agua. Sí. Pero no deben ser fuente donde se abreve el antiméxico.

Entretanto, el Comité de ASPA informó:

 


El día 24 de marzo de 1959 se presentó el Anteproyecto del Reglamento de Trabajo al ingeniero Walter C. Buchanan.


El citado funcionario expresó que a primera vista le parecían exageradas algunas de las cláusulas, pues se le antojaban como prohibitivas para ciertas empresas. Expresó su deseo de alcanzar un proyecto que pudiera ser admisible para la realidad económica de cada empresa y para poder aprobarlo y darle cuanto antes vigencia oficial. Los pilotos podemos hacer ajustes de carácter general o particular en ciertos puntos, pero NUNCA SACRIFICAREMOS NINGÚN BENEFICIO OBTENIDO HASTA LA FECHA QUE SEAN IMPOSITIVOS PARA LAS OPERACIONES SEGURAS DE lOS VUELOS...


 


Se tuvo la impresión de que el Ing. Buchanan no había sido informado verazmente sobre la realidad que se vivía. 

Pero ¿quiénes informaban a los administradores de las empresas? los personeros de las mismas. Además, algunos de aquellos eran burocráticos y… sus sueldos muy bajos. El boletín continuaba:

 


Por lo tanto, informamos a ustedes que hasta la fecha no se han llevado a cabo las pláticas tripartitas entre gobierno, empresas y pilotos, pues es intención del primero (gobierno), según el mencionado funcionario, iniciarlas cuando ya se tengan condiciones para llegar a un acuerdo en breve tiempo que no prolonguen o dificulten las negociaciones...


 


El sentir de los pilotos ante los acontecimientos que se vivían en los primeros meses de la requisa gubernamental se podría concretar en este pasaje extractado de un artículo aparecido en Hélice:

 


Por lo que respecta a las empresas, aun con los ofrecimientos y muestras de pretendida buena voluntad de algunas de ellas, no podemos ignorar los buenos ojos con que presenciarían nuestra destrucción.


Tampoco debemos ignorar la fuerza política y los poderosos recursos económicos con que cuentan, ni su habilidad, APOYADA EN LA COMPLACENCIA DE LOS ADMINISTRADORES, para tratar de dividir y destruir nuestro movimiento...


Los administradores nombrados en las empresas no han aportado nada para la resolución del problema, pues en la mayor parte de los casos SE HAN COLOCADO FRANCAMENTE DEL LADO DE AQUELLAS. Por tanto, deberemos entender que los administradores ejecutores del decreto presidencial de requisa no representan elementos favorables para la solución del conflicto y, menos aún, a favor de los pilotos...


 


Los pilotos fueron rocas. Campeones. “Esta vez seremos firmes como las rocas”, dijeron...

 


Y los enanos nos criticarán acerbamente por demostrar esa fortaleza, con la misma fuerza que se glorificó a Guzmán el Bueno cuando éste, antes de permitir que la plaza de Tarifa atacada por los moros cayera en poder del Califa, les contestó cuando las tropas sitiadoras pretendían sacrificar a su pequeño hijo de nueve años de edad a la sazón con los moros: ANTES DIERA AQUEL HIJO Y OTROS CINCO, SI LOS TUVIERA, QUE RENDIR LA PLAZA...44


 


La prensa atacaba ferozmente.

No era “tortuguismo” lo que hacían los pilotos de ASPA. Simplemente estaban conduciendo los vuelos sujetándose a las leyes y reglamentos vigentes. Lo que sucedía es que las empresas notaban la diferencia entre lo que había sido una cooperación descabelladamente ilimitada y la actuación técnicamente fría que el personal de pilotos se hallaba poniendo en práctica como respaldo a su política de seguridad.

Aquella táctica desesperaba a los hombres de las empresas. Y lloraban:

 


Estamos perdiendo dinero por falta, de parte de los pilotos, de una más amplia cooperación...


La empresa pide al Cuerpo de Pilotos el levantamiento de la no cooperación, ya que estima incongruente trabajar mancomunadamente con éstos si existe tal presión hacia ella...


Tendremos que reducir la frecuencia en los vuelos a Chicago.


Reduciremos. asimismo, la frecuencia en varias rutas domésticas.


Tendremos que remover a equipos inferiores a un grupo de capitanes y copilotos.


Cancelaremos la contratación de pilotos aspirantes...Etcétera.


 


Los directivos de ASPA no cayeron en aquella trampa. No más lágrimas de cocodrilo. “No estamos dispuestos a tolerar que nuestros intereses sean objeto de malversaciones dolorosas…”, dijeron.

 



40 Color parecido al de esa fruta en las caras de algunos pilotos conceptuados como “tibios’’.




41 Ningún otro miembro del Ejecutivo tuvo en aquel tiempo acceso a los informes que rendían los detectives que trabajaban para ASPA más que los nombrados.




42 Aarón Sáenz, uno de los principales accionistas y presidente del Consejo de Administración de la CMA.




43 Véase el número 152 de Hélice Secuencia de un crimen burocrático. Abril de 1973.

	1.-Informe de irregularidades.

	2.-Juzgar en trámite.

	3.-0pinión técnica de la empresa.

	4.-Comentario final.




44 El yo y el infrafeudalismo. Hélice Núm. 3.






  



CAPÍTULO VIII
La conquista de un derecho
 

Las almenas de la poderosa fortaleza se distinguían a través de algunas capas estratificadas de humo producido por la explosión constante de los obuses de grueso calibre lanzados desde el reducto de las empresas.

 


Se le cancelan los servicios que tiene asignados por rol (secuencia) durante la presente semana, por estar suspendido en su empleo a partir del día trece de abril de 1959 por investigación que se llevará a cabo...


 


El capitán Enrique Domínguez Jimeno recibió el mensaje anterior durante un servicio de reserva.

¿Motivos? Domínguez había cancelado un vuelo después de doce horas y media de trabajo continuo. Las compañías pretendían seguir empleando a sus pilotos como si éstos fuesen máquinas. Pero aquellos tiempos estaban lejanos en las mentes de lo aviadores. “Todos estamos dados a la guerra.”

 


Como negreros traen volando a la mayoría de los pilotos de Aeronaves de México, obligándonos, con jornadas extenuantes, a exponer la seguridad de los vuelos y contraviniendo las leyes de Vías de Comunicación. Todavía hay quien se asombre de que queramos formar un sindicato...


Preisser se ha convertido en todo un dictador como jefe de pilotos de Aeronaves. En su campaña de apantallamiento está exigiendo la renuncia del cuerpo actual de asesores, dando como excusa: ALTA POLÍTICA DE LA EMPRESA. ¿No habrá querido decir ALTA ARBITRARIEDAD DE LA EMPRESA…?


La Mexicana (que no lo es) trae en jaque a los capitanes más antiguos, asignándoles vuelos como COPILOTOS en su propio equipo. ¿Será realmente debido a falta de personal o a, como dicen en Aeronaves, ALTA POLÍTICA?


Aerovías Guest ha propuesto a los pilotos jornadas de 100 horas de vuelo mensual; el estudio para el futuro de mejoras de salarios y otras prestaciones, pidiendo en cambio (?) que los pilotos no insistan en estar re-presentados por ASPA, aduciendo, además, que el interventor, señor Tomás Noriega, SE NEGABA A ACORDAR MEJORAS MIENTRAS ASPA INTERVINIESE...


Pero ASPA es la dignidad y el decoro de la profesión de piloto y no entra en obscuras componendas... Por tanto, sugerimos a los pilotos pasen por estas oficinas a recibir los informes que sobre el caso juzguen pertinentes...


 


A aquella cita acudieron los siguientes pilotos: Bellato, Breña, Pérez Fentanez, Garagarza, Felipe de Dios, Valencia Villaseñor, Davison, Treja de la Hoz, Ureña, López Coria, Franco Laris, Cañedo, Crespo y Rubén Ocaña.

A un golpe se respondía con dos, y dados con más fuerza:

 


 


ASPA de MEXICO. 


Distribución general. 


Asunto: esquiroles.


11 de marzo de 1959


Señores pilotos:


 


Los capitantes Carlos Niño de Rivera, Luis Boyer Castañeda, Alberto Solis Pinelo, Guillermo Preisser Morán, Miguel Álvarez de la Tejera, Carlos Mendivel y César López de Lara trataron, los días 22 y 23 de enero de 1959 en un acto servil, de romper nuestro movimiento reivindicativo.


El oprobioso acto engrandeció y le dio mayor pureza al sentimiento unánime de los pilotos, sentimiento cuya meta es la de lograr liberarse de tutelajes indignos.


ASPA de México, orgullosa del conglomerado que la constituye, no permite que ninguno de sus agremiados tenga contacto con los elementos nombrados con anterioridad, mismos que no dudaron en retrasarnos al medioevo por medio de actos reprobables y ruega que en lo sucesivo se abstengan de prestar servicios al lado de ellos ...


Por el Comité Ejecutivo


 


Capitanes:


Andrés Fabre T.


Francisco Ballina T. 


Francisco Tarazona T.


Hugo de Hoyos (sección AMSA) 


Rafael Bretón (sección AMSA)


 


 


El dinero de los empresas rodaba generosamente en los medios gubernamentales y periodísticos. ¡Hay que acabar con ASPA! ¡Como sea! ¿Dinero? ¡Allí está!

—¿Fabre?, ¡Fuera!; ¿Ballina?, ¡Fuera!; ¿Tarazona?, ¡Fuera!; ¿Farell?, ¡Fuera!

 


Nos hemos puesto a pensar también que la doctrina del comunismo es precisamente fomentar la lucha entre trabajador y capitalista, sembrando odio, agitación, desorientación, violencia y temor aprovechando la inconformidad más o menos grande del primero con respecto al trato del último… Además, ¿qué ventajas nos da el derecho de huelga...?


 


Como se recordará, el párrafo anterior pertenece a parte del contenido que los traidorzuelos infiltrados en ASPA hicieron circular clandestinamente.

“¿Qué ventajas nos da el derecho de huelga?” —preguntaban en él.

“Con respecto al trato del último.” Es decir, mostraban su bajeza hasta en la redacción de aquel libelo. Se exhibían tal cual eran; sodomitas de la mafia.

Mientras no hubiesen contratos firmados con las empresas y reconocimiento oficial, ASPA no podía ir más allá de sus posibilidades. Fue debido a aquella debilidad indiscutible que las empresas volcaron durante aquellos meses toda su fuerza para aplastar el movimiento de ASPA.

Los pilotos no tenían duda de que el presidente López Mateos simpatizaba con sus aspiraciones, como tampoco desconocían la cantidad de intereses que se hallaban en juego: políticos, económicos, sociales, etcétera. Pero, sobre todo, era el precedente lo que los santones gubernamentales trataban de evitar. Las leyes vigentes no semblanteaban la posibilidad de que un capitán de aeronave pudiese ser sindicalizable. Sin embargo, los directivos confiaban en el Presidente.

Habría que promover modificaciones y adiciones a las leyes de trabajo. Y aquello representaba tener que meterse en los oscuros vericuetos de una burocracia anquilosada y corrompida.

Todo esto era sabido perfectamente bien por los hombres de las empresas. Además, estaban acostumbrados a tratar con elementos venales. De todo ello se aprovecharon.

Se había emprendido una carrera contra el tiempo. Se pretendía terminar con ASPA antes de que las leyes pudiesen ser modificadas. Al parecer todo estaba de parte del enemigo.

Afortunadamente en esa etapa surgió el genio en la dirección del Sindicato. La unidad e independencia de que se había hecho gala en el campo de los pilotos era algo incontrovertible. Pero sería absurdo menospreciar la inmensa importancia de la táctica justa seguida por ASPA…

 


Porque los aviadores se han mostrado excelentemente flexibles. Actuaron con toda firmeza e independencia ante el gobierno pero en momento alguno dejaron de ser sus amigos. Hicieron áspera crítica de la posición errónea de trabajo pero jamás dejaron de concurrir a pláticas. No aceptaron la tutela de los santones revolucionarios, profesionales de la intransigencia, quienes por fin tanto contribuyeron a la derrota de los ferroviarios. Pero tampoco toleraron las argucias viciadas del BUO, sino que le exigieron solidaridad apremiante y real. Supieron mantenerse al frente del patriotismo, ayudando a mellar los filosos colmillos imperialistas en cuanto pretendieron hincarse para engullir por entero la aviación de México. Y consiguieron también que interviniese el PRI en su ayuda, mostrando siempre comprensión y respeto ante los esfuerzos del Presidente, ofreciendo en todo caso deseos de ayuda y servicio al país antes que nada.


Pero, además, mantuvieron a flote la democracia interna en ASPA, desplegaron en cada instante una prueba tras otra de unidad y firmeza, y por la vía de la táctica adecuada doblegaron por fin a la Mexicana, derrotando de paso a sus aliados dentro del gobierno. Mediante la contribución evidente, para lograrlo, de López Mateos...45


 


No obstante, durante el camino, los esquiroles preguntaban dolosamente: “¿Qué ventajas nos da el derecho de huelga?”

Muchos de los traidorzuelos olvidaron bien pronto sus infames galanteos con los jefes cuando empezaron a contar con avaricia las conquistas logradas por el Sindicato.

Los pilotos sabían que se corría contra el tiempo.

—Ya lo creo que harán lo posible por destruirnos cuanto antes, pero falta que puedan —Fabre dijo lo anterior a Mezquida y Ballina, al tiempo que enseñaba el telegrama que había recibido y cuyo texto era el siguiente:

 

 

Asociación Sindical de Pilotos Aviadores. México.

 

Última reunión Comité ejecutivo ITF decidió unanimidad admisión esa Asociación Aviadores de México. Omer Becu, Secretario General. Lorenzo Cavero, Director Oficina Regional América Latina...

Esta noticia —dijo ASPA— debe de llenarnos de profunda satisfacción, ya que significa la solidaridad de millones de trabajadores de la industria del transporte del mundo y de su palpable interés por que el gobierno mexicano no demore más el reconocimiento oficial de nuestra asociación…

 

 

Los pilotos leían aquella nota, puesta en el tablero de boletines, con curiosa inquietud.

—¿Qué es la ITF?

¿Becu, Cavero? ¿Quiénes son éstos? Que nos reconozcan y que no chinguen... con tantos nombrecitos

La estolidez de algunos desesperaba. Paciencia, porque “Ecuación inexorable: unidad, igual a liberación. Guarismos que no podemos alterar sin que la historia nos juzgue con vergüenza”.

Habia que mantener la unidad ¡UNIDAD! ¡UNIÓN! ¡UNIÓN! ¡UNIÓN!

Vis unita fortior ¡La unión hace la fuerza! ¡Difícil cosa entre indolatinos o indoiberos, cuando en cada uno de estos seres vibra la anarquía, el anhelo de libertad, ¡La libertad! ¡Difícil cosa!

 

“Crecen, con la unión, los pequeños imperios; húndense con la discordia los mayores.” “La sociedad no son los hombres sino la unión de los hombres…” Montesquieu y el Padre Mariana coincidían en aquel principio.

 

Sin embargo, en este grupo habían elementos cuyas mentes disentían del pensamiento generalizado de gregarismo. ¿Por qué no? Estaban de acuerdo con el “fondo”. No querían injusticias. La “forma” era la discutida. A veces, era discutida...

 


La colectividad es el recurso mal calculado de los impotentes —dirían— que suponen que multiplicando el número de los eunucos puede llegar a producirse una semilla…


 


Para Paseos de un solitario era un gran pensamiento el de María Cortezo. —¿No le parece, don Andrés? —Fabre no contestó a la pregunta de Tarazona. Su pensamiento, quizá, buscaba una respuesta adecuada para aquella interrogante...

El alemanismo aprovechó aquella clara oportunidad que brindaba el confusionismo existente en el campo avionístico mexicano para deshacerse de la “patata caliente” en que se transformaba día a día Aeronaves de México. Una “papa caliente” de la cual con la paciencia que caracteriza al pueblo mexicano había comido un regimiento de “nipoti”.

Se deshicieron de Aeronaves de México los nipoti del TIO pero a cambio de muy buenes y bien inflados 150 millones de pesos.

El gobierno pagó. Es decir, el pueblo. Pagó quien siempre paga los robos que cometen algunos de sus gobernantes. ¿Habrá alguien que se atreva a decir lo contrario? ¿Ley de Responsabilidades? ¡No escaparía ninguno de éstos!

El día 30 de mayo de 1959 el gobierno adquirió a Aeronaves de México, S. A. Y desde ertonces AMSA ha perdido dinero. Miles de millones de pesos. ¿Mala administración...? En México, una cosa así solamente la podría contestar Dios.

¿Los trabajadores? ¿Qué culpa pueden tener?

Primavera de 1959.

 

Se inician las pláticas con las empresas. 

Favorables auspicios para un acuerdo.

Encomiables palabras del sacretario de Comunicaciones.

 

Todo era un juego dentro del “tiempo” que, según el enemigo, faltaba para que ASPA fuese derrotada. Desde la atalaya del sindicato se medía al “tiempo” como un factor necesario y determinante para que empresas y gobierno se percatasen de que la UNIÓN de los pilotos había hecho crecer a ASPA y que, por tanto, no se ibe a gritar ¡Victis honos! (Honor a los vencidos), sino Teneo lupus auribus: venciendo la dificultad se “tendría al lobo por las orejas”.

Pero no solamente se trataría de vencer, cosa estúpida, sino de convencer, ya que era la verdadera gloria.

Las conversaciones se llevarían a cabo en Ia secretaría de Comunicaciones y Transportes, cuyo titular, ingeniero Walter C. Buchanan, había nombrado al señor CarIos Barrios —experto en cuestiones laborales— para representarlo.

El Comité Ejecutivo de ASPA de México estaría representada por los capitanes Andrés Fabre Tirán, Secretario General, y Francisco Ballina Tavares, Secretario de Trabajo y Conflictos. Los representantes de delegaciones de las distintas empresas intervenidas eran los siguientes pilotos:

 

Francisco Ballina T. por las delegaciones: Mexicana de Aviación, Transportes Aéreos Mexicanos y Trans-Mar de Cortés.

Rafael Bretón P. por Aeronaves de México. 

Guillermo Bellato M. por Aerovías Guest.

Jorge Díaz Chávez por Líneas Aéreas Unidas, y

Víctor Mora Salgado por Aerolíneas Mexicanas.

 

Las empresas se hallaban representadas por las siguientes personas: 

 

Mexicana de Aviación y Transportes Aéreos Mexicanos:

Licenciados Luis Andrade Pradillo y Carlos F. Aiszpuru.

Aerovías Guest:

Licenciados Juan José Bremer, Salvador laborde e Ing. David Mayagoitia

Aeronaves de México, S. A.

Carlos Ramos (Jorge Pérez y Bourás)46 y Miguel Alemán Velasco.

Aerolíneas Mexicanas:

Licenciado Rubén Ruiz Alcántara

Trans-Mar de Cortés:

Licenciado Mario Fernández.

Líneas Aéreas Unidas:

P. A. Juan Tillghman Gallo.
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El lng. Walter C. Buchanan, Srío. de Comunicaciones y Transportes en esa época con el Cap. Fabre y Cap. Ballina.
 





 

Los pilotos habían llegado a aquellas pláticas animados de la mejor disposición para llegar a un acuerdo en términos de justicia y en el menor tiempo posible. Asimismo, decretaron la máxima colaboración con las empresas, lo que demostraba por sí solo el deseo de ASPA por crear un clima favorable para liquidar las diferencias existentes entre ella y las compañías aéreas nacionales.

“Los pilotos deseamos, y confiamos —dijo Fabre al inaugurarse las conversaciones— en que los representantes patronales que nos acompañan estén animados del mismo espíritu de cordialidad y comprensión que nosotros, en bien del progreso de la industria y de ustedes mismos… —y añadió: — Estamos seguros que este mismo deseo es sustentado por las autoridades y el público usuario de los servicios...”

¡Cuánta verdad encerraban las palabras dichas por Fabre! Eran el sentimiento de todos los pilotos mexicanos. ¡Cordialidad y comprensión! ASPA no ocultaba cartas en las bocamangas de sus chaquetas, pero ¿y los demás?

El señor Walter C. Buchanan se dirigió a los asistentes a aquella primera y trascendental reunión y expresó lo siguiente:

 


Señores representantes de las empresas de aviación y representantes de los pilotos...


Al efectuarse la requisa de las empresas de aviación en el mes de febrero pasado, el decreto mismo establece o condiciona los términos de esa requisa a la resolución del conflicto existente en las relaciones de trabajo entre las empresas y sus trabajadores pilotos e invita a ambos a llegar a una solución razonable en su conflicto.


Han transcurrido cuatro meses hasta ahora sin que esta secretaría vea que se haya dado algún paso firme de avenencia entre las partes.


No corresponde a esta secretaría resolver sobre Ia principal polémica de si sindical o civil la asociación que pretenden los pilotos, pero sí nos corresponde intervenir de manera que los servicios se presten en forma adecuada y armonizar las relaciones entre ambas partes si ello es posible.


La secretaría tiene conocimiento de la crisis por la que se atraviesa actualmente, del decaimiento en el tráfico en las rutas tanto nacionales como internacionales debido a la falta de comprensión y cooperación que el público ha podido ver que existe entre trabajadores y empresas.


El tiempo transcurrido, sin embargo, ha permitido a esta secretaría apreciar que las dificultades no son infranqueables y que muchas de ellas pueden ser subsanadas.


Los invitamos, pues, para que tanto pilotos como empresas designen sus representantes para que estas pláticas Se inicien a partir del próximo lunes (8 de junio) a las 17 horas y no se suspendan sino hasta llegar a soluciones positivas.


Invito a ustedes para que como primer punto del posible acuerdo a que se llegue se apruebe, si no hay objeción, el siguiente: al efectuar este convenio las partes reconocen que para beneficio mutuo y para cumplir con la intención y propósito del mismo es indispensable un espíritu de comprensión y cooperación entre las mismas partes...


 


En efecto, las palabras de Walter Buchanan eran encomiables. Parecían ser las del Presidente.

Los hombres de las empresas no hablaron. ¿Significativo? No. Era la costumbre. ¿Era? Si acaso, dijeron: “¡Van a acabar con las fuentes de trabajo!” Frase ésta tan antigua como la misma vida del hombre sindicalizable.

En la cara de los pilotos se notaba la satisfacción. Ellos querían volar, pero respaldados por su organización.

¿Se iniciaron las conversaciones? ¡Vaya!

Llegó otra vez por parte de los aviadores la cooperación máxima. La descabelladamente ilimitada cooperación. No see podían quejar las empresas. No obstante ¡qué ingenuidad la de los trabajadores! iQué buenos son los trabajadores!

Uno por uno no eran nada.

—Tenemos que cooperar, ahora sí icon ganas! Ya ven, las empresas están cediendo...

—No, amigo. Ten calma, no te precipites. Así actúan. Luego, ya verán ¡la puñalada por la espalda, trapera!

—¿Usted cree, capitán?

—Ya lo verán.

Todos los días y a todas horas llegaban los pilotos a informarse sobre la marcha de “las pláticas”. El entrecomillado es a propósito.

Lo que sucedía en el recinto donde tan solamente había hablado unos días antes el ingeniero Buchanan era digno de estudio.

Los hombres de les empresas —salvo excepciones— iban a tratar de burlarse de los pilotos. A tratar, solamente. Más de una vez los representantes de ASPA se levantaron como un solo hombre cuando alguno de aquellos enanos, correveidiles de los cresos dueños de las compañías, intentó hincar sus colmillos en la carne del sindicato.

—Si ustedes ganan más que los ministros... ¿o no?

—Usted lo ha dicho, ganamos.

—Bueno, lo decía en otro sentido.

—No puede haber otro sentido en su frase, es el único que interpretamos los pilotos. Fabre respondía ferozmente a todas las imbecilidades que se les ocurrían a aquellos “empleados de confianza” de las empresas.

¿Empleados de confianza?

Muchos de ellos rumían en silencio la equivocación que cometieron...

¿Qué podría yo decirle, Paco, para ganar su voluntad?... Este, su antiguo adversario le pide limpiamente su ayuda y la de sus amigos. De todas formas, le deseo suerte y fortaleza. Lo saludo cordialmente con una llamada más a su generosidad, justicia, comprensión y nobleza...

 

¡Casi se saltan les lágrimas de los ojos al recordar lo anterior! Hombres canosos solicitando clemencia. La guerra es la guerra.

—¡Nosotros somos empleados de confianza.

—¿Títeres, dijeron?

Con su pan se lo coman.

Continuaba la lucha pcr la conquista de un derecho.

El tiempo pasaba. Un día, otro día, otro. Una semana... Otra semana. Los pilotos se impacientaban.

Las empresas, entonces, se lanzaron a fondo publicando la siguiente circular en todos los diarios de la capital. Era el día 29 de julio de 1959...

 


 


A los señores pilotos de la Compañía Mexicana de Aviación, S. A.


 


El Acuerdo Presidencial No. 130 del 28 de enero de este año que ordenó la requisa temporal de los bisnes de la empresa estableció que “sus efectos cesarán cuando desaparezcan las causas que motivaron su expedición”. Una vez más esta empresa manifiesta a ustedes su deseo de llegar a un arreglo justo y equitativo que ponga fin a las dificultades existentes y que nos permita, dentro de la buena armonía que siempre fue norma de nuestras relaciones, continuar desempeñando los servicios de transporte aéreo que tenemos encomendados, en bien del país y de los intereses que nos son comunes.


Las nuevas condiciones incorporadas en las Disposiciones Generales de Trabajo para el Cuerpo de Pilotos de la Mexicana de Aviación a partir de noviembre del año pasado, después de largas pláticas con representantes de ustedes y con su plena conformidad, superan en su beneficio, no tan sólo aquéllas de que disfrutan cualesquiera otros trabajadores de las empresas de transporte de la República Mexicana, sino, en muchos aspectos, son superiores a las de los pilotos de empresas extranjeras de países de mayor potencialidad y desarrollo económico.


Los directivos de la empresa por mi conducto desean manifestar a ustedes que para lograr el fin antes citado y en tanto las autoridades administrativas o judiciales resuelven sobre su capacidad legal para constituirse en sindicato, que la empresa está dispuesta en el acto a proceder con lo siguiente:


 


I. En reconocer el derecho de los pilotos de designar ante la compañía una representación permanente aceptando que, por parte de ustedes, entre ustedes mismos, se nombren hasta cinco representantes que se reúnan periódicamente con representantes de la empresa y, si así se desea, con un representante de la autoridad competente, para el fin mencionado.


II. La compañía restablecerá a los pilotos en todos los derechos de trabajo y escalafonario de que disfrutaban con anterioridad al 12 de enero de este año. 


III. Se celebrarán contratos individualmente con cada piloto, incorporando la condición estipulada en el inciso II de la presente, así como las demás normas que establecen las Disposiciones Generales de Trabajo antes citadas.


IV. Simultáneamente con la celebración de los contratos antes referidos la compañía pagará a los pilotos los salarios caídos entre los días 23 y 28 de enero con motivo del paro llevado a cabo por los mismos.


V. Mutuamente la compañía y los pilotos se comprometerán a no ejercer represalias de ninguna clase entre la empresa y los pilotos, y éstos prestarán sus servicios de acuerdo con las Disposiciones de Trabajo antes señaladas.


VI. En el caso de que las autoridades administrativas o judiciales lleguen a otorgar su reconocimiento a cualquier sindicato formado por ustedes, esta empresa, de acuerdo con las disposiciones legales y teniendo en consideración la índole de los trabajos que como pilotos desempeñan, pondrá cuanto esté de su parte para celebrar con el sindicato reconocido el contrato que corresponda.


 


La compañía espera que con estas determinaciones cesará el conflicto que existe actualmente y se reanudarán las buenas relaciones de la compañía con los señores pilotos.


 


 

H. Max Healey (firmado)

Gerente General

 

¡Aceptemos lo que nos ofrecen! Además, ¿por qué tanto, interés en que nos sindicalicemos?...

Aquella reacción por parte de algunos pilotos era esperada en el Ejecutivo del Sindicato... Y ASPA reaccionó con energía contestando la no muy velada agresión de la CMA con el siguiente informe expuesto durante una asamblea general llevada a cabo para tal efecto.

 


Compañeros: las empresas, de común acuerdo, han adoptado una actitud conjunta tratando de liberarse de la requisa acordada por el presidente de la República mediante el ofrecimiento de mejoras inmediatas de tipo económico a cambio de la máxima cooperación de los pilotos y el olvido de ASPA y de la contratación colectiva.


Para ese fin, han propuesto tres puntos principales:


1. Mejora inmediata de salarios, sin precisar el monto y dependiendo éste de las posibilidades de cada empresa.


2. Esa posible mejora de salarios será tratada con comisionados de los pilotos de cada compañía para llegar a “un arreglo” particular de empresa. 


3. No aceptan tratar con ASPA, lo que es calificarla de inexistente.


 


Esos tres puntos son, en síntesis, las propuestas de la CMA en carta girada a los pilotos el 29 de julio y publicada en los diarios de esta capita y son los mismos que propone Guest Aerovías en carta individual que ha enviado a sus pilotos con fecha 7 de agosto.


Todos deseamos el mejoramiento de las condiciones de trabajo de los pilotos y ese propósito es el objetivo principal de ASPA. Pero no solamente lo que se refiere a salarios, sino también el reconocimiento de enfermedades profesiona!es, su indemnización adecuada, queremos que se suspendan los despidos injustos, que se respeten los escalafones, que se limiten las jornadas de trabajo; es decir, deseamos algo que solamente se consigue a través de un contrato colectivo y no por medio de juegos manidos. Las empresas emplean el atractivo de mejorar inmediatamente los salarios tabulados como cebo de anzuelo a cambio de que los pilotos traten con ellas a través de “representantes” que no sean ASPA, y para redactar “Reglamentos de Trabajo” que no sean contratos colectivos ni tengan su fuerza obligatoria...


Con ello pretenden que los pilotos dejemos de estar representados por ASPA y que traten por medio de comisionados; es decir, que tratemos por medio de representantes lo que sus reglamentos unilaterales definan como supuestos contratos colectivos.


Con todo ello se proponen lograr:


1. Que cese la intervención del gobierno.


2. El olvido y abandono de ASPA.


3. Considerar definitivamente solucionado el conflicto.


 


Hemos de informar a ustedes, compañeros, que los pilotos de la CMA han autorizado al Comité Ejecutivo para formular la contestación que se les leerá a continuación, misma que consideramos aplicable a todas las empresas, pues se sintetiza la conducta de ASPA y el sentimiento y respuesta de todos los pilotos del sindicato...


 


A continuación se procedió a dar lectura de las cartas enviadas a las empresas, cuyo contenido se sintetizó en la dirigida a la Compañía Mexicana de Aviación, mismo que decía:

 


Sr. Max H. Healey,


Gerente General de la Compañía Mexicana de Aviación, S. A.


 


La circular girada por usted a los pilotos el 29 de julio, e insertada en los diaríos, contiene seis proposiciones que la compañía considera para solucionar, temporalmente, el conflicto laboral existente.


Las 6 propuestas son inaceptables porque omiten atender al problema de fondo y el origen del conflicto y, en particular, porque cada punto es un intento de volver a situaciones ya rechazadas.


1. En el primero, ofrece “reconocer el derecho de los pilotos de designar ante la compañía una representación permanente…”.


El derecho de hacernos representar nos corresponde por ley y no deriva de concesión o reconocimiento de la empresa. Ya lo hemos ejercido creando una asociación permanente, la ASPA, para representarnos ante la CMA, ante todas las compañías de aviación y ante las autoridades. Como la representación permanente de los pilotos ya existe, creada por la voluntad de los mismos, la compañía puede reconocer esa asociación representativa para iniciar los tratos necesarios.


Si pretende que designemos otros representantes nos propone desconocer a nuestra asociación y a sus directivos, procediendo a sus espaldas, y, entonces, la propuesta es deliberada agresión contra nuestra asociación, maniobra que rechazamos desde luego.


2. En el segundo, ofrece restablecer a los pilotos en los derechos que tenían antes del 12 de enero del presente año.


Su ofrecimiento tiende a reinstalar a todos los pilotos que están despedidos desde el 28 de enero y que desde ese día no trabajan para la CMA. Persigue reconsiderar el despido en masa para tener el personal de que carece. Los pilotos vuelan los aviones de matrícula CMA, por invitación del gobierno, bajo las indicaciones del gobierno y como acto de cooperación al régimen progresista del presidente López Mateos.


La recontratación que ofrece equivale a volver al sistema de Disposiciones Generales unilateralmente expedidas por la empresa y constantemente infringida, al sistema de presión patronal y veladas amenazas individuales. Los pilotos no desean volver al sistema anterior, cuyos efectos nocivos produjeron el conflicto existente; desean un nuevo sistema en el que, al am- paro de la Constitución y de la ley del Trabajo, estén representados permanentemente por la Asociación y presten servicios regulados por el Contrato Colectivo de la Especialidad Técnica.


3. En el tercer punto ofrece celebrar contratos individuales con cada piloto. Su ofrecimiento es vacío y sin seriedad. El contrato individual de trabajo existía, aunque no se hubiera redactado por escrito y la falta del documento no afectaba los derechos individuales de los pilotos para exigir el cumplimiento de las obligaciones de la empresa.


Su circular omite, creemos que intencionadamente, precisar la categoría de trabajador que tendría el piloto. Reconozca la CMA que los pilotos son trabajadores técnicos especializados, que no tienen funciones de representación del patrón y clasifíquelos contractualmente como trabajadores de base y habrá dado un paso hacia la solución equitativa y justa del conflicto.


4. En el cuarto ofrece pagar salarios entre el 23 y 28 de enero por los días que no se laboraron, pero su ofrecimiento se condiciona a la firma de los contratos individuales de contenido ignorado.


Su propuesta ofende a los pilotos porque hace suponer que seis días de salario serian bastantes para que los pilotos abandonen, su asociación, los propósitos gremiales, su aspiración al Contrato Colectivo, la defensa organizada de sus intereses profesionales y se coloquen nuevamente en la indefensión que permita a la empresa repetir la conducta arbitraria ilegítima que originó el conflicto existente.


Las demás compañías de aviación pagaron esos días de salario sin poner condiciones y sin ofender el decoro y la dignidad humana.


5. En el quinto ofrece no ejercer represalias y pide no recibirlas. Su oferta es inútil y alarmista. La CMA sistemáticamente ejercía represalias contra los pilotos que no se sometían a sus órdenes, no obstante las promesas en contrario; ahora no basta la simple promesa. Por otra parte, es calumnioso y alarmista suponer que los pilotos realizan actos hostiles cuando solamente se apegan con rigor a los Reglamentos de Aeronáutica para mantener la seguridad de los vuelos en beneficio del pasaje.


6. En el sexto ofrece tratar con cualquier sindicato de pilotos que reconozca las autoridades administrativas o judiciales. El ofrecimiento es intencionalmente capcioso por tres razones:


a) Las autoridades administrativas no “reconocen” a los sindicatos, solamente los registran; de manera que no habrá nunca reconocimiento oficial sino simple registro.


b) El reconccimiento lo hacen las empresas, independientemente	del registro, de manEra que la CMA puede “reconocer” a ASPA, aunque no tenga aún el registro administrativo. Haga ese reconocimiento, a efecto de contratar, y habrá dado un paso importante para solucionar el conflicto existente.


c) Después del registro será obligación legal de CMA tratar con ASPA y el trato no derivará de su ofrecimiento sino de imperativo legal, de manera que ofrecer el trato posterior al registro es ofrecimiento inútil.


 


ASPA espera que las dos proposiciones que presenta: la clasificación laboral de los pilotos y el “reconocimiento” de la Asociación sean aceptadas por Ud., como pasos previos de acercamiento y que, inmediatamente después, la firma del Contrato Colectivo de Trabajo de la Especialidad Técnica hará cesar el conflicto existente y se reanudarán las buenas relaciones que deben existir entre la compañía y los trabajadores pilotos.


 


Atentamente


 


 


Capt. Fco. Ballina T.


Srio. de Trabajo y Conflictos


Capt. Andrés Fabre T.


Secretario General


 


Capt. Fco. Tarazona T.


Srio. del Interior


 


El conflicto no es sólo dinero inmediato, sino el derecho de organizarnos en ASPA, el reconocimiento de ASPA y la contratación colectiva, para que las obligaciones recíprocas estén protegidas y su cumplimiento vigilado por nuestra asociación.


 

SECRETARIO GENERAL

Cap. Andrés Fabre T.

 

Aquel nuevo “idilio” entre empresas y pilotos duró poco tiempo. La actitud intransigente de los personeros de los capitalistas empresariales provocó el rompimiento de aquellas débiles conversaciones obligando a los aviadores a tomar nuevas medidas para continuar la lucha...

 


Pretenden imponer al piloto funciones y actividades que no están comprendidas en los reglamentos de aeronáutica vigentes y al margen de las obligaciones impuestas en la licencia del piloto que expide la Secretaría de Comunicaciones, tales como: custodia personal de valores y de carga, representación patronal ante otros trabajadores, etc. Actividades que son ajenas al pilotaje y requieren ausencias prolongadas e ilegales de la cabina de mando, determinando que el piloto distraiga su atención en asuntos de administración del negocio en detrimento del cuidado, concentración mental y esfuerzo que requiere la conducción del vuelo y la seguridad del pasaje, carga y equipo.


Nosotros no podemos aceptar estas imposiciones, pues al hacerlo nos convertiría automáticamente en representantes del patrón. Tal situación resultaría absurda, ya que las negociaciones se transformarían en unilaterales.


Ante la negativa de las compañías para definir el objeto de las pláticas queda sin materia el propósito de las mismas. Por tanto, estamos proponiendo a esta asamblea que nos autorice a proceder ante las empresas según exijan los acontecimientos que le vayan presentando, pues consideramos una mengua en nuestra autoridad, que es en detrimento de ASPA, de su personalidad, llevar a cabo consultas para resolver asuntos secundarios.


Nosotros47 hemos pensado que no procede continuar con este absurdo estado de cosas hasta que no se haya obtenido el reconocimiento de la calidad de trabajadores técnicos especializados a través de una contratación colectiva suscrita por la asociación sindicaI que nos representa.


Este es un derecho que ha sido reconocido plenamente por la mayor parte de los países del mundo. Y estaremos dispuestos a reanudar las negociaciones solamente cuando se haya estipulado el carácter de las mismas bajo el reconocimiento del derecho especificado.


Por lo tanto, compañeros, ¿cuál es la conducta que hemos de seguir?...


 


El silencio duró solamente algunos instantes.

—No tienen nada que preguntarnos —dijo un piloto de Guest—. Tienen nuestra confianza y lo que hagan lo apoyaremos como hasta ahora lo hemos hecho.

—¡Hay que darles en la madre! iSon unos burgueses mierdas!

—Calma, que no nos vean como ellos quisieran; desorbitados, sin templanza ni comedimiento. Calma. Nosotros somos... otra cosa. Somos lo que el público ha visto en los aviadores. Estamos de acuerdo con que nuestros representantes resuelvan cosas secundarias, y algunas veces importantes como proponen, pero sí considero necesario que nos tengan informados de lo que suceda.

Habían en aquella asamblea algunos pilotos que no convenían con lo que se proponía. Eran los de siempre. Los directivos los miraban fijamente para obligarlos a hablar. Aquéllos rehuían el fuego del contacto...

—Nos gustaría conocer algunas opiniones contrarias, ¿no las hay, no hay pilotos que estén en desacuerdo con lo que se está tratando en este lugar?

Farell quería polémica. Era necesaria. Pero no, los “tibios” encogían los cuellos y las cabezas, como las tortugas se metían en el caparazón de sus conciencias. Eso sí, eran los Cicerón de los cafés y de las pernoctas.

—No está bien lo que hacen los directivos, se creen los poseedores de la verdad absoluta. Nos van a conducir al caos... Son unos dictadores.

—¿Por qué no pactamos con las compañías? ¿Por qué? ¿Por qué?

—Nosotros no queremos un sindicato como las tortilleras. Somos elementos altamente especializados...

Algunos ignorantes y débiles de espíritu se hacían eco de aquellas fiIípicas acres, violentas y, sobre todo, cobardes.

—Señores, no se puede perder tiempo. Hemos de actuar con rapidez. Quienes estén en desacuerdo que lo digan —a Fabre le molestaban las discusiones intrascendentes—. ¿Consideran ustedes que la forma en que estamos llevando el problema con las empresas y el gobierno es la correcta...?

El sí fue uno solo, e increíblemente gigantesca su sonoridad. Los inconformes fueron ahogados imaginariamente por un mar de manos que pedían su libertad: libertad para todos, para todos. ¡Esa bondad del sindicalismo!

En aquella asamblea se acordó:

a) Continuar la lucha tenazmente hasta alcanzar el reconocimiento de los derechos inalienables de los pilotos, por parte de las autoridades del Trabajo y de las empresas.

b) Dejar de usar el uniforme y Ias insignias exigidos por las distintas compañías como una expresión pública y permanente de no tener subordinación ni dependencia laboral con las empresas intervenidas y como muestra de protesta ante el público usuario y ante el pueblo de México.48

Como demostración pública de unidad gremial y de firmeza de propósitos, se acordó usar el distintivo de ASPA en la solapa del traje civil para el desempeño de cualquier servicio.

c) Continuar trabajando con entusiasmo y celo profesional en consideración y en beneficio del público usuario del servicio y de la economía general de la nación en los términos del Decreto de Requisa de Transporte Aéreo del 27 de enero del presente año.

 

Para dar una ida más completa del “camino de la cruz” seguido por los pilotos en su lucha por sindicalizarse, si no se narrase al lector, aunque someramente, los lados sentimentales y humorísticos de este trayecto significativo.

Bien decían en la antigüedad que “el humorismo nace con frecuencia de humildad y de modestia”.

¿Acaso se podrá negar que los pilotos, como hombres, no reconocen su inferioridad respecto al medio en que se desarrollan: la naturaleza? Solamente respecto a la naturaleza. Esa virtud cristiana termina allí de rezar su cometido para quienes (¿por qué no?) están más cerca de Dios que el resto de los mortales. Un piloto poeta lo explicaba así:

 


En el aire todo es importante. Mientras las finas alas encuentran sustentación en la atmósfera, todos los factores concernientes a mantener el ingenio en vuelo deben ser objeto de cuidadoso y pronto análisis que genera, del piloto, un factor vital: LA DECISIÓN, la cual debe ser matemáticamente correcta.


Los años transcurridos en el aire imprimen lenta, pero indeleblemente, una cualidad en el aviador: saber tomar decisiones correctas y, una vez tomadas, normar la conducta hasta lograr el objetivo. Lo contrario significa el caos o la muerte...


 


 


Además, “el verdadero humorismo exige un espíritu poético, capaz de elevarse a la libertad y a la filosofía, y dotado no de un gusto vacío sino de una manera más alta de considerar el universo…”

En ASPA no se llegó a la altura de Menéndez y Pelayo según el pensamiento anterior, pero sí se voló más alto que el insigne santanderino en cuanto a humorismo de lucha se pueda referir.

“¿Qué el amargor severo de la verdad es disimulo en chistes?”.

Sí. El humorismo, ¿lógica sutil? ¿O es aquél que permite reír a propósito de algo que haría rabiar si a usted le sucediese?

En ASPA se hacían chistes. Y había humor, buen humor, dentro del amargor severo de la verdad que se vivía. Y se “hacía tiempo” entre los vuelos para disipar el malestar que generaba la violenta situación...

 


CÓMO MATAR A NUESTRA ASOCIACIÓN


 


1. No concurras nunca a nuestras oficinas, guardias o asambleas.


2. Si concurres, llega lo más tarde que puedas.


3. Si caen cuatro gotas, tampoco asistas.


4. Si vas a las juntas, encuentra faltas en la Directiva y en todos sus miembros por pequeñas que sean.


5. Nunca aceptes una comisión, al fin es más fácil criticar que hacer las cosas.


6. No obstante, finge molestia cuando no te asignen algún trabajo.


7. Si se te pide la opinión en una asamblea no la des. Después, di a todos “cómo se deberían hacer las cosas”.


8. No hagas nada por ASPA, pero grita desaforadamente que el sindicato está en manos de una “camarilla” cuando sean otros quienes hacen las cosas.


9. Cuando se organice alguna reunión social, porque así convenga a los intereses mayoritarios, dí que el dinero se está gastando en francachelas.


10. Si no se organizan asambleas o juntas dí que nuestra organización


“está muerta”.


11. Sobre todo, atrásate en el pago de tus cuotas, y cuando te cobren, enójate.


 


Amigo, compañero, socio:


Ya tienes las armas con qué matar a nuestra querida ASPA ... Tú decides ...


PILOHIP


 


SIN COMENTARIOS ...


 


 


Transcripción del oficio dirigido por la Dirección de Aeronáutica Civil. Oficina de Infracciones:


 


C.P.A. Roberto Holland.


A/C. Cía Mexicana de Aviación, S. A.


Balderas No. 36-1221. Ciudad.


 


La Comandancia General de Aeropuertos, en oficio número 552 de fecha 1° de los corrientes, comunicó a esta oficina que usted voló en el mes de diciembre de 1958 un total de 97,21 horas.


Cómo el hecho mencionado constituye una violación a lo previsto en el artículo 139 del Reglamento de Operaciones Civiles se le concede un plazo de diez días para que presente las pruebas y defensas que a sus derechos convengan, con el objeto de que esta dirección determine lo procedente.


 


 


Por el director de Aeronáutica Civil


Ing. Alberto Acuña Ongay ...


 


 


Este oficio tiene sello de salida con fecha 16 de junio y fue recibido por el P.A. Holland el primero de julio.

¡Viva la burocracia! Estábamos en el humorismo.

 


 


VISTA Y OLFATO


 


Se ha visto a un “alto” empleado de Control de Vuelos de la CMA oliendo los cestos de basura en la oficina de pilotos y recoger los boletines y circulares de ASPA para lIevárse!os a sus jefes. No necesita agacharse tanto este señor para obtener lo que busca. Puede pasar por las oficinas de ASPA y se le proporcionarán los números que desee...


Vimos y leímos unas declaraciones del licenciado Alfonso Guzmán Neyra, presidente de la Suprema Corte de Justicia, en las que afirma que el pueblo de México ha alcanzado la madurez social para mantener el imperio de la ley y por consiguiente de la justicia. El piloto mexicano —decimos nosotros— también ha alcanzado la madurez social para merecer el respeto de la ley pero, desgraciadamente, aún no se le ha hecho justicia. ¿Estamos o no estamos maduros...?


 


No. No se “moría” cabalmente. Sobre todo cuando se observaba el escepticismo que campeaba en el terreno empresarial. “No aceptamos afirmaciones sin pruebas materiales.” Era su bandera.

¿Cómo probar a los capitalistas, por ejemplo, que los sindicatos son organismos que sirven para que los obreros se defiendan de los abusos de las empresas que regentean? Don Aarón Sáenz —también por ejemplo— ¿revolucionario? Algo más que humorismo era lo que le hacía falta a aquella ASPA para sobrevivir “hepáticamente” la oscuridad humanística que privaba.

Y ASPA sobrevivía.

El peregrinaje de los directivos terminó al inaugurarse por aquellos días de julio de 1959 las oficinas del sindicato en Av. Morelos número 20, despachos del 107 al 109. La secretaría de Prensa y Publicidad quedaría en el 205.

ASPA sobrevivía e iba hacia adelante. Al fin “Zamora no se había ganado en una hora”. Los males que no tienen fuerza para acabar con la vida no la han de tener para acabar la paciencia. La paciencia yace en las raíces de todos los goces al igual que en la de todos los poderes. Pero véase la hermosura en este pensamiento de León Felipe:

“Aguardad vuestro turno con paciencia y con fe. / Que hay más estrellas que hombres / y hay alas para todos... “

Ya no había miedo de nada. Se podrían sentir, si acaso, ligeros escalofríos en determinados momentos. En pilotaje, el llamado “punto de no regreso”49 es uno de esos espacies de tiempo donde la tripulación puede sentir que la piel de su cuerpo se le eriza.

ASPA se encontraba en ese “punto”. Con la diferencia de que el lugar donde se había originado el movimiento sindicalista de los aviadores mexicanos distaba mucho de constituir un alterno “decoroso”. En otras palabras, se había optado por el lugar de destino.

¡Se había crecido tanto!

El cuadro siguiente es una demosación de esto. He aquí los comités seccionales de aquella época denominados posteriormente delegaciones:

 


Aerofumigadora Mexicana:


José Manuel Córdova Douls.


 


Aerolíneas Mexicanas:


Carlos Fernández de Lara.


Sergio Múgica Garcia.


 


Compañía Minera Norex:


José Cárdenas Zinser.


 


Compañía Noroeste:


Mario Leal Murguía.


 


Aerolíneas Vega:


Luis Dávila Muñozcano.


 


Aeronaves del Balsas:


Damián Arizmendi Hernández.


 


Aeronaves de México:


Hugo de Hoyos Gossenheim.


Rafael Bretón Paniagua.


 


Aeronaves Mixtecas:


Jesús Santillana Barrios.


 


Aeroservicio Utrilla:


Delmar Román Gutiérrez.


 


Aviones, S. A.


Sergio Medina de la Mora.


 


Azucarera Río Guayalejo:


Cástula Chávez Zamora.


 


Compañía Exportadora de Sal: 


Miguel Ángel Márquez Espinosa.


 


Compañía Minera El Bustan:


Othón Valentín Bustundui.


 


Compañía Tabasqueña de Aviación:


José del Carmen Cortés A.


 


Dirección Nacional de Caminos:


Alberto Velasco López.


 


Fumigaciones Aéreas Kusa:


Jorge Kurszyn.


 


Guest Aerovías México:


Carlos Alvarez Bacha.


Xavier Garagarza.


 


Líneas Aéreas de California:


Mario Villanueva G.


 


Líneas Aéreas Unidas:


Jorge Díaz Chávez.


 


Petróleos Mexicanos:


Jorge Fernández.


 


Servicios Aéreos de Chiapas:


Jesús Ortega Martínez.


 


Trans-Mar de Cortés:


Manuel Paz Paredes.


 


Transportes Aéreos Mexicanos:


Jorge Patrón.


 






Y con el paso del tiempo ASPA cumplió un año de vida…

 


Al conmemorar el primer aniversario de la constitución de la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores	de México, es nuestro deber meditar serenamente sobre el estado actual del conflicto que confrontamos. Una mirada retrospectiva	al pasado y un análisis del presente nos marcarán la pauta del futuro…


Fantasía sin fundamento y contradictorio	es pretender que los objetivos que jamás se han alcanzado puedan obtenerse hoy sino por medios nunca antes usados...


 


El editorial que había pergueñado Franco no terminaba allí.

 


¿El futuro? Todos somos responsables de llevar nuestra decisión al final del camino: el reconocimiento de ASPA. Y así como antaño sufrimos en silencio la afrenta de nuestra impotencia,’ en silencio escuchemos solamente nuestra propia voz y haremos maravillas...


 


ASPA no era una sigla, sino una fuerza...

 


 


EPIGRAMA


 


Trabajo le niega al ASPA 


su sindicalización


según la Constitución


Trabajo... ya ni la raspa


¡ASPA tiene la razón!


 


¡Cuántos buenos amigos encontró entre los periodistas y escritores este sindicato en su “camino de cruces”! Tomás Perrín, Luis Spota, Ramírez de Aguilar, José Alvarado, Vasconcelos, Durán, Velarde, etc. Y nunca estará de más un ¡gracias, compañeros!

Las empresas seguían contando el tiempo... y actuando.

 


 


DENUNCIAN TURBIA MANIOBRA DE GUEST


Los pilotos de la sección Guest han demostrado nuevamente su espíritu de unidad y completa comunión con los ideales de ASPA.


La empresa Guest Aerovias México ha tratado de provocar la escisión de sus pilotos del seno de nuestra asociación, aprovechando para ello las difíciles condiciones de reunión entre los aviadores debido a las pero noctas en el extranjero, etc. la empresa ha tratado de sobornarlos.


Los pilotos, que orgullosamente conducen la enseña patria por los cielos del Viejo Mundo y de varios países de América supliendo con su gran experiencia y capacidad profesional la falta de equipo apropiado y facilidades de aeronavegación adecuadas, no obtienen, en cambio, ningún pago como pilotos bilingües, ni por el vuelo de noche, ni sobre el Atlántico, ni, mucho menos, pago por horas extras.


Los pilotos han rechazado las proposiciones de la empresa consistente en “un arreglo” extra-ASPA y se han identificado nueva y orgullosamente con el carácter de nuestra gran lucha y marcharán unidos hasta obtener	el pleno reconocimiento de nuestras justas demandas...


 


A mediados del año 1959 el conflicto estaba estancado. Se hablaba más que se actuaba. ¿Por qué? Porque quienes actuaban eran los gobernantes menores. Y en aquella lucha sorda, sin brillo, quienes tenían ventaja eran las empresas. Contaban, se ha dicho muchas veces, con dinero para sostener por largo tiempo una campaña de desprestigio y embustes. Mientras (eso era lo que los empresarios esperaban), los gobernantes “menores” madurarían pudiendo, en caso dado (chicana), archivar cuidadosamente el caso ASPA, tal como lo habían hecho parecidas autoridades en 1946. ¿Por qué no? ¿Habían cambiado tanto las cuestiones políticas y sindicales en México como para esperar un milagro por parte de la oligarquía en el poder? Mejor dicho ¿habían cambiado tanto los hombres que se hallaban al frente del gobierno con López Mateos a la cabeza? 
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Algunos pilotos de Guest Aerovías México con el Cap. Castrezana de Aeronaves.
 





 

Los pilotos “tenían fe” en el Presidente. Y la fe transporta montañas. Pero se confiaba en Dios al tiempo que se mantenía seca la pólvora... por si acaso. Más que fe era confianza. El semblante de López Mateos era el espejo de una mente comprensiva. Eso, al menos, era un factor muy importante entre los que tenían que manejar los pilotos para continuar en pie de guerra.

El primer aniversario de la creación de ASPA constituyó un acontecimiento relevante. Se pisaba firmemente. El asesor legal del sindicato habló con la elocuencia y sabiduria que tenía acostumbrados a sus oyentes:

 


No habrá transacción porque no luchamos por una posición más o menos ventajosa para lo inmediato. No habrá transacción posible, porque nuestro derecho está a la vista y porque luchamos para el establecimiento de la situación de los pilotos de ahora, de mañana y de todos los tiempos. Tenemos fundadas esperanzas en que nuestro organismo sindical sea a la postre reconocido porque quien se opone a ello es una compañía extranjera (CMA), porque México, ahora, tiene un gobierno consciente de sus deberes y porque la Constitución de México prevaleció ayer ante los intereses de las compañias extranjeras en el caso del petróleo, como prevalecerá ahora contra una compañía extranjera que viene provocando ese problema a los pilotos en varios países latinoamericanos. El mismo problema —continuó Mezquida— de la calidad sindical de los pilotos de las compañías aéreas se presentó en Colombia, Argentina, Venezuela, Cuba y Estados Unidos. En estos países las autoridades han llegado, con base en el derecho, al reconocimiento de la organización de los pilotos. En México, venceremos también...


 


Entretanto, la secretaría del Trabajo insistía en que los pilotos eran empleados de confianza y no técnicos altamente especializados. El escritor y comentarista Luis Spota recordaba que dicha secretaría había afirmado “muy a la ligera” lo anterior, y que le hubiera bastado un examen minucioso de los contratos para percatarse que los aviadores no gozaban de aquellos privilegios que, gratuitamente y para su beneficio, trataban de endilgarles las compañías: como era, por ejemplo, la contratación de personal, etc.

Y en el seno de ASPA se movían “las fuerzas ocultas” en todos sentidos, disfrazándose los títeres con todos los ropajes que desde su creación como explotadores del hombre tenían en sus guardarropas las empresas. ¡Indisciplínense! Esa había sido la orden. Y los pusilánimes trataron de indisciplinarse. Es decir, trataron de crear ante el público la imagen de que el sindicalismo era un elemento peligroso al ser aplicado su sistema de “igualdad	de clases” en un núcleo de profesionales “que conducen aviones” y que pueden poner en peligro las vidas de sus ocupantes	al reducirse “sindicalmente hablando” el mando del comandante.

Aquello era una estulticia. Pero las empresas eran necias y obstinadas. Los “infantes terribles” no tuvieron que acercarse a Roma por la respuesta:

 


Compañeros pilotos:


Nuestra lucha se ha distinguido por la fortaleza de ASPA. Por la pureza que ha demostrado en el camino para la conquista de un fin. Todo ha sido a la vista de quien haya querido seguir nuestros pasos. No hemos ocultado nada.


Los medios empleados por nuestra organización han sido desusados por su lealtad para con el pueblo de México, su constitución y sus leyes.


Nos hemos enfrentado a fuerzas poderosas y las hemos vencido. A nuestro lado está la razón.


No obstante, no debemos perder de vista el aspecto disciplinario de nuestra odisea. Por tanto, queremos hacer notar a todos los pilotos, especialmente a los primeros y segundos oficiales, EL RESPETO QUE MERECEN SUS COMPAÑEROS EN TODO MOMENTO, ESPECIALMENTE CUANDO DESEMPEÑAN LA LABOR DE COMANDO DE UNA AERONAVE.


No debemos permitir que nuestros, enemigos esgriman el arma de la indisciplina para atacarnos, sobre todo cuando nuestra bandera ha sido, es y seguirá siendo, la de la SEGURIDAD, basada en una armonía en todos los aspectos.


Este llamado es al sentido común de los pilotos, más que a las divergencias que pudiesen existir de tipo obrero-patronal.


Aún en una lucha con fines democráticos, como la que estamos llevando a cabo, hemos de percatarnos que hay importantes factores cuya esencia es común al hombre, sea cualquiera el nivel en que habite. PILOTOS, NI UN PASO ATRAS.


 


 


No todo era miel sobre hojuelas en el campo de los pilotos. Había unión. Sí. Unión que se consiguió “a huevo”. Y los problemas internos, que los hubieron y algunos de ellos, “gordos”, se resolvieron en casa. No siempre “los cuatro” estuvieron de acuerdo. Ni los cinco ni los seis, pues ASPA contaba con una magnífica “segunda fila” de elementos directivos: Armando Victoria, Miguel Mateos, Fernando Riquelme, Carlos Álvarez, Sergio Múgica, Javier Garagarza y otros; la lista es tan larga que no podemos incluir sus nombres; éstos fueron surgiendo con el caminar de ASPA y engrosaron indiscutiblemente los muros intelectuales en la dirección del Sindicato.

Algunas dificultades surgieron, quizá, por la diferencia tan notable entre los temperamentos de aquellos cuatro hombres que, se quisiera o no, representaban con sus distintas personalidades y maneras de actuar a aquel extraordinario grupo de más de 500 pilotos mexicanos. A unos atraía la forma de ser, cautelosa, inteligente y calculadora, de Andrés Fabre. Para otros, era la fogosidad y el apasionamiento que el secretario del Interior entregaba a la causa, lo que los galvanizaba en su lado. Y la voz de Ballina era fuerte y sus conceptos encontraban eco en el grupo. De Jorge Farell se dijo en páginas anteriores que representaba el Tonatiuh de los pilotos. Era, en verdad, uno de los más “broncos” de los cuatro. A todos ellos los unía, entre otros, un factor común: su lealtad a los principios del sindicato. De ello, nadie dudaba.

Las esperanzas surgían cuando se discutía la forma. El fondo era, para ellos, inmutable.

El caso que se explica en seguida guiará al lector hacia una más clara comprensión de lo anterior.

Un día de aquellos fue boletinado por la CMA el rol de entrenamiento para los pilotos. En él aparecía Eduardo Pineda como asesor de Luis Boyer en avión DC-6. Como se observa, los esquiroles seguían aferrados a sus puestos, pues ASPA era aún una entidad oficiosa y no se habían firmado contratos con las compañías en los cuales se puntualizasen las exigencias del sindicato respecto a los traidorzuelos.

Tarazona se enteró de aquello al llegar de un vuelo e inmediatamente se puso en contacto con Fabre. Era sábado.

 


—Capitán, no debemos permitir que Pineda le dé entrenamiento a Boyer. Denotaríamos debilidad.


—No lo creo así —contestó Fabre.


—Yo sí. Debemos convocar a una junta inmediatamente	—concluyó Tarazona.


—Está cerrado el local, es sábado —contestó don Andrés.


—Pues lo abrimos, yo me encargo de hablarles a los demás de la directiva —contestó aquél furiosamente...


 


El local se abrió y la junta se llevó a cabo. Además del autor acudieron los siguientes directivos: André Fabre, Álvaro Basail, Luis García Cortina, Francisco V. Borstel, Jorge Farell y Jorge Castillejos.

Después de discutir ampliamente el caso se llegó a la siguiente conclusión: “Se pondrá a votación la propuesta que expresa: se le notificará al capitán Pineda que no debe impartir adiestramiento a Boyer.

La derrota de Tarazona fue apabullante: solamente su voto apareció en contra de que Pineda adiestrase a Boyer.

—Firmen aquí su decisión —dijo aquél—, que esto —el papel firmado— me libere ante los asambleístas en caso dado. No estoy ni estaré nunca de acuerdo en que se les conceda tanta beligerancia a los hijos de puta...

Si se analizan los hechos con meticulosidad se descubrirían facetas sumamente interesantes en lo que se refiere al proceder de algunos seres en circunstancias determinadas.

¿Por qué se tenía que impartir adiestramiento a un esquirol? ¿Por qué lo tenía que impartir un elemento que había sido repudiado tácitamente por sus compañeros al haber cambiado un puesto en la Directiva de ASPA por “un hueso” en la CMA?

Tarazona no supo convencer a sus compañeros sobre la necesidad de que Boyer no debería recibir adiestramiento. Pero aún ahora se puede preguntar: ¿en qué se basaron los demás para concluir que sí se le impartiese entrenamiento a un esquirol?

Aquí se inserta el papel firmado por quienes cometieron aquel día algo increíblemente insólito en el campo del sindicalismo mundial. Dicho con otras palabras: ¡le dieron alas a los cuervos!

Esas facetas extrañas también se notaban entre los empresarios. Pero en ese campo eran esperadas. Es decir, cuando Max H. Healey invitó a un grupo de pilotos de la CMA “cuyas mentes equilibradas” le hicieron concebir ciertas esperanzas de arreglos, también extra ASPA, no hubo revuelo interno. ¡Ellos (las empresas) hacían su lucha!

Entre el grupo de aquellos pilotos figuraban, no obstante, algunos que hoy, quizá, se avergonzarán muy íntimamente por aquella distinción que con tan mala fe hizo el señor Healey. ¡Porque, a no dudar y por ejemplo, Fabre era y es más equilibrado que algunos de los que asistieron a aquella “merienda de negros”...!

Pero, juzguen ustedes.

 


Pilotos “equilibrados” invitados a un almuerzo por el gerente general de la Mexicana de Aviación, Max H. Healey, el día 17 de diciembre de 1958.


Roberto Pini, Luis Boyer, Arturo Jiménez N., Miguel Orozco G., Guillermo Sottil, Raúl Padrón l., Jorge Peirce, Roberto Fierro, Gumersindo Pizá, Amadeo Castro, Herculano Sarabia, Jorge Farell, Carlos Niño de Rivera, Armando Cauduro y Roberto Blázquez.


El capitán Jorge Farell ofrece hoy su testimonio de lo sucedido entonces y dice (el resaltado es del autor):


“…Pero, regresemos a la historia, a la época en que todavía no pensábamos formar ASPA y que la compañía se había dado cuenta de que entre los pilotos existía un movimiento consistente en la solicitud de mayores prestaciones y salarios, etc. Como resultado de aquello, de aquel movimiento, la compañía envió unas cartas-invitación a ciertos pilotos. La que yo recibí —dice Farell—, “decía: ‘Me permito invitarlo a un almuerzo que tendrá lugar el día 17 de diciembre en el Salón Blanco del restaurante 1-2-3, a las 14 horas... Espero aprovechar esta oportunidad para cambiar impresiones con usted sobre varios asuntos que afectan de manera directa nuestro mutuo interés considerando que su alto sentido de responsabilidad y comprensión serán factores importantes para el futuro desarrollo de nuestra empresa. Su Atto. amigo y SS. Max H. Healey’.


 


“En el restaurante —continúa Farell— me encontré con la sorpresa de que no era yo nada más el invitado. ‘. Después de algunas copas, se veía que ‘don Luis’ (Boyer) platicaba con todos, Cuando se dirigió a mí, me preguntó qué me parecía lo de la reducción de jornadas. Yo contesté que eran justas, pues se estaba volando demasiado en un mes. Además, dije que no estaba de acuerdo con su teoría de seguir con una ‘colaboración ilimitada’ pues aquello representaba explotarnos.


“Me acuerdo que las palabras de don Luis al empezar el ágape fueron… ‘que le daba mucho gusto la reunión, pues se había fijado en los elementos más equilibrados, y que ellos ‹la empresa› pensaban que se podría llegar a un arreglo, a algo útil. Pero que se había dado cuenta que todos estaban de acuerdo menos el capitán Farell, por lo que me suplicaba le diese una explicación’. Me puse de pie y le dije que quienes no estaban de acuerdo con lo de las jornadas era porque querían llegar a su edad (la de Boyer) tan ‘fregado’ como estaba él...


“Entre risas y guasas continué con mi exposición diciendo que no veía motivo para la reunión aquella, ya que ninguno de los presentes podría resolver nada, pues nadie representaba nada.


“Los que estábamos discutiendo las disposiciones de trabajo somos Fabre, Ballina, Tarazona, Sandoval y yo. Por tanto, los otros no podían resolver nada... Aquello fue todo... “50


 


También a Tarazona lo invitó el señor Healey dos veces. Ambas por mediación de Chico Willy; una al restaurante Tecalli y la otra al Ambassador… No hubo nada. Al alcanzar el clímax no llegó el orgasmo. Tristeza en el rostro del gringo. Desilusión. Extrañeza. ¿Domar indios? ¿Comprar indios?

Cuando el autor rendia cuentas de sus “interesantes” entrevistas con el enemigo al “alto mando” de ASPA, algunos de sus integrantes lo escrutaban con malvada curiosidad… ¿No se llegó a ningún arreglo, capitán?

¡Extraños seres!

La marcha del sindicato continuaba venturosamente. Los pasos eran firmes. Los obstáculos se hacían a un lado a machetazos, en la selva quedaban girones de palabras, de ideas, de sentimientos, de bien y de mal… Y el Sol, ¿dónde estaba?


  

¿Se despejaba el horizonte?
 

¡Qué dificil frase para ser contestada!

A la distancia de tres lustros de aquella epopeya resulta fácil decir ¡bah! Un ¡bah! así, cuando se trataba de la parida de un hijo, es una pendejada.

A un “conflicto empresas-pilotos en vías de solución” surgía inmediatamente su contra: “Obstaculiza la liquidación del conflicto el secretario del Trabajo.”
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Los gerentes de siete compañías aéreas mexicanas declararon que debido a la actitud de los pilotos perdían mensualmente 7 millones de pesos. Esas mismas compañías manifestaron su conformidad para reconocer a la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México como representantes de sus trabajadores y firmar con ella contratos, pero “es el secretario del Trabajo quien tiene detenida la solución del conflicto...”

El presidente López Mateos había dicho, cuando dictó la orden de requisa de los bienes de las empresas, que: “en cuanto llegaran a un acuerdo las dos partes lo comunicasen a Trabajo para que se diese forma legal al asunto...” La pelota iba de un lado para otro.

Entretanto, los pilotos volaban sin uniforme y sujetando sus vuelos rígidamente a lo estipulado en manuales, leyes y reglamentos de navegación aérea.

 


—582 de Mexicana de torre control, libre a entrar directo a pista 23 derecha, viento noreste de siete nudos.


—Torre control México, del 582, negativo; solicitamos pista 05 por viento de cola fuera de límites para este avión.


—582 de torre México, enterado. Libre a hacer tránsito normal a la pista 05 izquierda...


—Guadalajara, Guadalajara, del 110 de Aeronaves...


—Adelante, 110 de Aeronaves.


—Nos encontramos sobre la ciudad a 18 mil pies, datos.


—Enterado 110, libre para hacer aproximación a la derecha a pista 28, viento W de diez nudos.


—Guadalajara del 110, solicito hacer descenso IFR.


—110 de Guadalajara, la visibilidad sobre el aeropuerto es ilimitada, díga si cancela IFR y continúa en condiciones visuales al campo.


—Guadalajara del 110, negativo. No tenemos la visibilidad horizontal requerida para proseguir VFR.


—110 de Guadalajara, enterado, libre a recalar sobre la estación a 12 mil pies para iniciar descenso; avise sobre estación...


—110, enterado.


 


En ambos casos saltaba a la vista que no había entendimiento entre pilotos y empresas. La no cooperación es una arma poderosa en manos de personas talentosas. Y los pilotos, sin ser necesariamente individuos geniales, cumplían con desahogo aquella condición.

Sí, se podía notar que los factores que intervenían en el conflicto perdían virulencia. El trato a los pilotos por parte de personeros empresariales y gubernamentales cambió: era respetuoso. Se tomaba en cuenta a ASPA aún en su calidad oficiosa. No obstante, los pilotos no olvidaban...

 


A LA OPINIÓN PÚBLICA,


 


“Los pilotos aviadores explicamos nuestro actual comportamiento.


Al pueblo que nos ha honrado con su consideración y simpatía dirigimos este testimonio de nuestra lucha:


1.-Hacemos	constar que en el mundo existen más de 50 organizaciones sindicales de pilotos, por tanto nuestra petición no entraña novedad en la materia; además, está basada en las leyes laborales y en la Constitución Mexicana.


2.-Estando las empresas intervenidas por el gobierno y habiendo sido los pilotos despedidos por aquéllas en enero de 1959 como represalia a la suspensión de labores a causa del despido injustificado de nuestro secretario general Andrés Fabre, conceptuamos inobligatorio el uso de uni- formes, pues esto significa propaganda para las empresas y para las que no trabajamos. Volamos los aviones para el público y a petición del Sr. presidente de la República.


3.-Las demoras en las salidas y llegadas de los vuelos no son más que reflejo de la desorganización existente en los distintos departamentos de las empresas y de los bajos sueldos que sus empleados perciben, y no al celo puesto por los pilotos en que las operaciones se efectúen con los mayores márgenes de seguridad, por tanto, el absurdo “tortuguismo” es un adjetivo usado por las empresas para desprestigiarnos.


4.-Cuando nuestra lucha triunfe conseguiremos un respaldo gubernamental para poder exigir, sin temor a represalias, medidas de seguridad para nosotros y, por lógica, para los usuarios.


5.-Nada ni nadie puede detener el desarrollo de la aviación en México. Si los pilotos nos hemos negado a volar nuevos equipos aéreos ha sido porque conceptuamos que en las actuales circunstancias (sin condiciones que regulen nuestro trabajo) sería dar mano libre a las empresas en el uso de aviones modernos con sistemas administrativos y técnicos an- ticuados, lo cual sería, a todas luces, peligroso.


6.-Finalmente, nuestro objetivo es lograr la seguridad en todas las operaciones aéreas sin menoscabo del progreso de la aviación comercial mexicana.


SEPTIEMBRE DE 1959.

Comité Ejecutivo de la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México. 


 


“Creemos en Dios, pero... mantendremos seca la pólvora.”

Ya no cabía duda de que los interesados se hallaban en el punto de no regreso. Pilotos, empresas y gobierno habían cruzado el Rubicón, y los periodistas aprovecharon esa circunstancia para recordar al Presidente que “el conflicto tenía tres soluciones”:

 


a) mediante la rápida reforma a la ley de Vías Generales de Comunicación, 


b) mediante la adición a la ley Federal del Trabajo de un capítulo sobre trabajo aviatorio que considere a los pilotos como técnicos especializados y/o


c) permitiendo a las empresas firmar contratos colectivos con ASPA para que posteriormente Trabajo registre al Sindicato de Pilotos mexicanos como resultado del reconocimiento.


 


Esta última solución —añadía el comentarista Luis Spota en Novedades 26.IX.59— puede ser la más factible...

Las célebres pláticas se habían reanudado en vista de que:

 


Después de un año de lucha, de pérdidas y de desprestigio ante la opinión pública y ante los usuarios las empresas han llegado al convencimiento de que la única manera de seguir operando es alcanzar un acuerdo con sus pilotos y reconocerles la calidad de trabajadores técnicos especializados con derecho a asociarse sindicalmente y a contratar colectivamente...


 


Además, los acuerdos adoptados durante las primeras reuniones se refirieron a los siguientes puntos:

 


RECONOCIMIENTO

 

A) Las empresas de aviación reconocen a la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México como representante de los pilotos a su servicio con capacidad para firmar el contrato colectivo que regirá las relaciones de trabajo entre empresas y pilotos en lo futuro. Las empresas han condicionado este reconocimiento a la firma del contrato previamente discutido y aprobado por ambas partes.


B) ASPA de México presentará su proyecto de contrato colectivo de trabajo a la consideración y estudio de las empresas con fecha límite del día 12 del presente mes de octubre (1959).


C) Las empresas presentarán su contraproyecto a los pilotos con fecha límite del día 19 del mismo mes.


D) Ambas partes se reunirán a partir del día 23 del mismo mes para discutir y acordar las cláusulas del contrato definitivo, disponiéndose de un tiempo máximo de treinta días para llegar a la firma.


E) Ambas partes aceordaron someter al arbitraje del presidente de la República la resolución da aquellas cláusulas en desacuerdo, con excepción de la que estatuye la personalidad jurídica de ASPA de México.


F) Ambas partes acordaron someter al arbitraje del presidente de Ia República la resolución de aquellas cláusulas en desacuerdo, con excepción dores de México en la secretaría del Trabajo y Previsión Social, vigencia de un contrato colectivo de trabajo entre las diferentes empresas y los pilotos a su servicio debidamente depositado en la dependencia mencionada; respeto absoluto por ambas partes del contenido del contrato.


Entretanto, la actitud de los pilotos seguirá siendo la misma en acatamiento de los acuerdos adoptados: no portar el uniforme de las empresas, no aceptar entrenamiento ni servicios en equipo de vuelo diferente del que se ha operado hasta la fecha en cada empresa y continuar la lucha hasta el reconocimiento pleno y garantizado de nuestros derechos…


 


El horizonte se iba aclarando... poco a poco.

—¡Cantemos victoria!

—El Presidente López Mateos ha pedido que la tripulación del Britannia que lo conduzca a Washington esté integrada por pilotos de ASPA. 

“¿Espaldarazo?”

—¡Victoria! ¡Victoria! “Veni, vidi, vici.”

—Calma. Calma. ¡Calma! ¡No somos Julio César! ¡Ni hemos vencido a Farnaces! iNi estamos en Zela!

—“Acordáos de los araucanos que cantaron victoria cuando de los contrarios hados rebatidos quedaron vencedores los vencidos.”

Sin embargo, otra variación en la lucha había hecho su aparición; la discusión de los contratos colectivos...

 


 


ÚLTIMA HORA

 

El contraproyecto de contrato colectivo presentado por las empresas y recibido por el Comité Ejecutivo para su estudio ha causado una impresión desalentadora y ha hecho pensar que la “buena fe propuesta por ambas partes” durante las reuniones previas para llevar a cabo las negociaciones futuras solamente existe de una parte: de ASPA. (Hélice, Núm, 7.)


 


¿Cantemos victoria?

¡Cuánto camino quedaba por recorrer!

 



[image: el_despertar40.jpg]




 

En medios cercanos a la Secretaría del Trabaio se ha informado que la Suprema Corte de Justicia siempre se ha opuesto al reconocimiento de los pilotos como sujetos de sindicalización...


ASPA debe ganar el pleito en la Suprema Corte para que se les conceda el registro inmediato... (La Prensa, 1-X.59’)


La Suprema Corte, y no la secretaría del Trabajo, puede solucionar el conflicto de los pilotos. Trabajo reconoció al sindicato de la CMA (1936) pero la compañía pidió un amparo, mismo que la Suprema Corte dio como operativo invalidando el registro hecho por la secretaría del Trabajo… (Excélsior, 1-X-59)


 


“¿Cantemos victoria?”

 


 


TELEGRAMA


Con motivo de la gira del señor presidente de la República a los Estados Unidos de América, fue enviado el siguiente telegrama:


“México, D. F., a 9 de octubre de 1959. Sr. Dn. Adolfo López Mateos, Presidente Constitucional de los Estados Unidos Mexicanos.


Señor: los pilotos mexicanos por mi conducto desean a usted, digno y máximo representante de la patria, el más venturoso de los viajes por tierras allende nuestras fronteras.


A. Fabre


Sría. Gral. de ASPA de México.


 


Sí, el horizonte se iba aclarando.

Correspondió al ingeniero Jorge Pérez y Bourás, gerente general de Aeronaves de México, romper brillantemente el anodino “statu quo” existente en las negociaciones empresas-ASPA.

¿Recibió órdenes del Presidente para proceder como lo hizo?

Posiblemente, por conducto de Walter C. Buchanan.

Era necesario que alguien diese el primer paso para que, una vez aprobada, la iniciativa de reformas y adiciones a la Ley Federal del Trabajo51 enviada por Adolfo lópez Mateos a la Cámara de Diputados cumpliese su cometido. Eso estaba claro.

Habiendo sido comprada la compañía Aeronaves de México por el gobierno el problema se simplificaba.

“Hay que reconocer a ASPA y firmar contrato con ella.”

¿Qué otra cosa pudo haber sucedido?

Las otras compañías estaban a la expectativa. Lo que hiciesen los administradores de la empresa “nacional” los ayudaría a normar su criterio. No era lo mismo que al Sindicato de Pilotos lo hubiesen reconocido y firmado contratos con él cuatro pequeñas empresas como eran líneas Aéreas de California, S. A., Aerocarga S. A., Transportes Aéreos de Chiapas y Compañía Impulsora de Aviación, a que lo hiciese Aeronaves de México, cuya planta de pilotos era de 140, de los cuales 138 pertenecían a la Asociación.52
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El contrato que se firmó con Aeronaves de México constituyó un legítimo triunfo de ASPA. Un importante triunfo en el desarrollo de la lucha por el reconocimiento de los derechos del piloto profesional mexicano.

En la Asamblea General Extraordinaria que se celebró el día once de noviembre de 1959 se informó a los pilotos acerca del contrato celebrado. Estos manifestaron su apoyo unánime a la actuación del Comité Ejecutivo de ASPA en general y a los compañeros capitanes Andrés Fabre Tirán, secretario general, a Hugo de Hoyos y Rafael Bretón Paniagua, representantes de la sección Aeronaves quienes llevaron a buen término el contrato mencionado.

Por tanto, el conflicto laboral que existía entre Aeronaves de México, S. A., y sus pilotos agremiados en la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México había terminado oficialmente.

El día 12 de noviembre, seis días después de haberse firmado el contrato, el vuelo número 13 de dicha compañía salía de la plataforma principal del aeropuerto de la ciudad de México al mando de los pilotos Antonio González Cantú —capitán— y Jorge Snyder —primer oficial—, ambos portando su uniforme reglamentario.

Más de 200 pilotos en traje de civil les formaron valla. Era como demostración (una vez más) de que el conflicto con sus empresas aún no había sido solucionado.

Fabre, Tarazona y Ballina, por el Ejecutivo de ASPA, y el ingeniero Jorge Pérez y Bourás, en representación de AMSA, despidieron a la simbólica tripulación. Y muchas más personas de los doscientos pilotos allí formados vieron despegar y elevarse majestuosamente en los cielos del Anáhuac al poderoso Convair, cuyo vuelo representaba un paso más dado por el obrero del mundo en pos de la conquista de sus derechos inalienables. La razón ¿se imponía? La siguiente podría ser una contestación de encuesta popular.

 


¿Por qué estas con ASPA? —preguntaron al escritor Luis Spota.


“Porque me gusta la lucha que los pilotos están librando. Más importante que un mero reconocimiento. Ellos quieren el reconocimiento a su personalidad humana... Estoy con ASPA porque creo que no es una sigla sino una fuerza. Y esa fuerza es necesaria para México…


“Antes del conflicto no conocía a ningún piloto. Ahora me honro de ser amigo de casi todos… Fue una simple reacción de simpatía hacia quienes peleaban, sin más apoyo que la razón, por la más noble y justa causa: su mejoría como ciudadanos, como trabajadores, como servidores de nosotros, del público... Nadie me impidió que los defendiera. Los pilotos no han pedido que nadie los defienda. Ahora que los conozco, lo sé. Han recibido un fuerte y desinteresado apoyo de la prensa mexicana porque su meta, su ideal, es bueno, es puro, es limpio... Me enteré de sus tribulaciones y creí mi deber apoyarlos en su batalla con mi amistad y mi periódico: no tenía otra cosa que ofrecerles... El movimiento de ASPA ha sido ejemplar dentro del sindicalismo mexicano. Eiemplar en método y en procedimiento.
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El periodista Luis Spota con el autor de este libro, durante el primer aniversario de ASPA.
 





 


“Ha sido inteligente y digno. No podía ser de otro modo estando empeñados en él hombres serenos a quienes la adversidad no asusta, hombres mexicanos, acostumbrados a vencer con energía los problemas del vuelo, que son peores que los de la política... Pero lo que más me ha conmovido en esta lucha formidable de ASPA es ver la unión de sus miembros... El triunfo de ASPA no sólo radica en el talento, en la ecuanimidad y en la rectitud de sus dirigentes, sino en la sólida unión de sus miembros.


“Lección admirable ha sido para otras agrupaciones sindicales esa unión maciza, inquebrantable de ASPA, de ASPA que, repito citand palabras de Fabre, no es una sigla sino una fuerza... Las expuestas son algunas razones por las que estoy con ASPA... Podría escribir veinte cuartillas más exponiendo otras... Las que he escrito a vuelamáquina son suficientes… Si no fuera amigo de la gente de ASPA me llenaría de orgullo serlo...


 


La fruta iba madurando con rapidez. Era natural... y lógico que así sucediese. Sin embargo, la Mexicana de Aviación ¿mexicana? se aferraba al pasado, al “oscurantismo”. Sus dirigentes gringos continuaban observando a México como país de conquista económica y a los mexicanos cual carne de esclavos. Todo ello con beneplácito de los testaferros aborígenes.

Véase si no:

“15 de noviembre de 1959. Los capitanes Luis Boyer y Carlos Niño de Rivera saldrán a Londres para traer a México el primero de los aviones a “chorro” que adquirió la CMA para vuelos internacionales...” (Excélsior.)

De sobra sabía la compañia aludida que ASPA no comulgaría con ruedas de molino en el caso de los esquiroles Boyer y Niño de Rivera. Además, ya estaba enterada de que los “cofrades” de éstos en Aeronaves, Preisser y Alvarez de la Tejera habían sido liquidados por AMSA.
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Dicen que la terquedad es la energía de los necios, por lo que la Mexicana, porfiando, era doblemente necia. ¿Sería por aquello de...

¿Qué los ruegos del amante 

suelen romper el diamante

de la más dura en querer ... ?

Ya se podía catalogar la actitud de Mexicana como estupidez de quienes la dirigían. ¡Claro que también en las empresas existía una extraordinaria segunda línea de hombres, pero sus voces no contaban!

Entretanto, los esquiroles llegaron a Inglaterra.

—Soy el capitán Luis Boyer Castañeda y éste es el capitán Carlos Niño de Rivera… Venimos a recibir adiestramiento en el avión De Havilland, Cometa IV-C...

—Of course, yes, yes, we know, of course, captain... Please follow me...

¡Y pues contáis con todo, falta una cosa: ASPA! Perdonad, Rubén Darío, que sigla desconocida entonces ocupase el nombre de Dios. Perdonad, en nombre de quienes están tan cerca de Él. Y ASPA estuvo en Inglaterra:

 


Los pilotos ingleses se negaron a dar entrenamiento a Carlos Niño de Rivera y Luis Boyer por no pertenecer a ASPA, organismo que ellos (los ingleses) apoyan desde el principio del movimiento. Esta decisión fue dada conocer a todo el mundo. (Últimas Noticias, 21-X1l59.)


 


La Mexicana jugaba a dos vertientes. Al tiempo que enviaba a los esquiroles a prestar sus nombres para que los pilotos ingleses trajesen los Cometas53 a México, ya que no se les había impartido adiestramiento para su manejo, se unía al resto de las empresas para firmar un convenio con ASPA, en el cual se precisaban los siguientes puntos:

 


1. Las empresas reconocen a la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México (ASPA) como organismo representativo del interés laboral de los pilotos a su servicio.


2. Reconocen a los pilotos la clasificación de empleados de base.


3. Se comprometen a celebrar con la Asociación el Contrato Colectivo de Trabajo de la Especialidad Técnica de los pilotos para normar las condiciones generales de trabajo de los mismos.


La firma de este convenio seguramente acelerará la terminación del conflicto laboral existente entre empresas y pilotos, el cual fue originado en la negativa de aquéllas a reconocer a la Asociación y la de la secretaría del Trabajo a registrarla oficialmente invocando un laudo de la Junta Federal de Conciliación y Arbitraje dictado en 1943. En juicio seguido por la Compañía Mexicana de Aviación, S. A., éste obtuvo que en dicho laudo, el cual no fue anulado en amparo, los pilotos fueran considerados como “empleados de confianza” sin derecho a sindicalización.


Las empresas de aviación han estudiado nuevamente el problema de la clasificación laboral de los pilotos y su derecho a sindicalizarse, analizando las nuevas y actuales técnicas de operación y la modificación legislativa que introdujo en el Derecho Laboral Mexicano la ratificación por el Senado de la República del Convenio 87 de la Organización Internacional del Trabajo sobre Libertad Sindical y Protección del Derecho de Sindicalización.


El resultado de este estudio en el cual intervino brillantemente y con profusión de pruebas nuestro asesor legal, lic. Martínez Mezquida, ha sido el reconocimiento del derecho de los pilotos precisado en el convenio de que se trata anteriormente.


Es así como se ha llegado a la solución parcial del conflicto laboral existente y que será considerado como finiquitado cuando la secretaría del Trabajo, considerando las nuevas modalidades de las operaciones aéreas y la actual organización de las empresas de aviación, dé entrada en su registro de Asociaciones y Sindicatos a ASPA de México.


El convenio fue suscrito por los representantes legales de las siguientes empresas:


 


Compañía Mexicana de Aviación 


Guest Aerovías México, S. A. 


Trans-Mar de Cortés, S. A.


Líneas Aéreas Unidas, S. A.


Aerolíneas Mexicanas, S. A.


Transportes Aéreos Mexicanos, S. A. 


Aeronaves de México, S. A.


Lic. Luis Andrade Pradillo. 


Lic. Salvador Laborde.


Lic. Mario Fernández.


Sr. Juan Tillgham.


Lic. A. Romero Flores


Lic. Antonio González Mendoza.


(Reconoció a ASPA con anterioridad.)


 


 


Representando a ASPA firmaron el convenio las siguientes personas:


 


Capitán Andrés Fabre Tirán, Secretario General.


Capitán Francisco Ballina Tavares, Secretario de Trabajo y Conflictos.


Licenciado Luis Martínez Mezquida, Asesor Legal...54


 


La estolidez de quienes regían los destinos de Aeronáutica Civil en aquellos momentos marchaba en cerrada yunta con la de algunos de los representantes de empresas. Las estupideces eran contestadas con estupideces.

¿Cabrán otras palabras para definir lo siguiente?

 


Un alto funcionario de la CMA declaró a la prensa que los aviones de retroimpulso Comet IV-C adquiridos cumplirán fácilmente con los “estrictos” reglamentos de la Dirección de Aeronáutica Civil...


 


No se conocían los que deberían existir para Convair, DC-4 y DC-6, etc., pero para aviones de retroimpulso, sí los había. ¡Tales para cuales!

 


A más de un año del accidente del Constellation de AMSA en Guadalajara aún no se cuenta con un “seguro y técnico” procedimiento de ascenso y descenso por instrumentos; la razón: economías mal entendidas. Autoridades y empresas no quieren gastar en más radioayudas que balicen debidamente tal procedimiento dada la topografía que rodea a ese aeropuerto...


 


Eso sí, llegó al lugar del accidente el mandamás en turno y eructó: ¡ERROR DE PILOTAJE! iClaro! Los tripulantes ya estaban muertos.

¿Que en manos de quiénes estaba la aviación civil mexicana? ¡Viva ASPA!, que ha hecho posible pensar que existe una Dirección de Aeronáutica Civil en nuestro país.

Como ¡viva Adolfo lópez Mateos!, quien hizo posible que ASPA, no una sigla sino una fuerza, respirase después de haber sido parida por la naturaleza de los trabajadores.

¿Qué es peor? El ¡Muera la inteligencia! de Millan Astray sería un halago a Unamuno comparado al grito de libertad: ¡Muera la burocracia! ¡Muera!

 


Mientras sepamos mantener esta LÍNEA DE FE, mientras sigamos sosteniendo juntos nuestros corazones en la lucha y el cerebro en la función profesional seremos irreductibles e inatacables y demostraremos lo que un grupo de individuos de alta contextura moral puede lograr con la UNIÓN. Con el éxito de nuestra causa, el cual ya vislumbramos, adquiriremos la obligación de demostrar que si hemos sido grandes en la lucha, lo sabremos ser más en el triunfo...


 


Armando Victoria no se equivocó. El éxito ya se vislumbraba y, además, si se fue grande en la lucha se supo ser más en el triunfo.

Por cierto, el capitán Victoria perteneció a los elementos que formaban aquella extraordinaria “segunda fila” de la Directiva de ASPA. De allí saltó a la palestra, desde donde mantuvo en alto con indiscutible categoría los colores indelebles de ASPA de México. Su “línea de fe” ha sido el portavoz de su clarificada conciencia sindicalista... ¡Salve, compañero!

Las conquistas logradas por los pilotos mexicanos de ASPA llegaron lejos.

El capitán Clarence N. Sayen, presidente de la Federación Internacional de Asociaciones de Pilotos de Líneas Aéreas, expresó, durante su visita a México donde fue objeto de la hospitalidad de ASPA:

 


Me causa un gran placer saber el camino venturoso y firme por donde ha enfilado la lucha de los pilotos mexicanos. Todo esto me recuerda la larga y tenaz lucha que hubimos de librar los pilotos estadounidenses desde 1930 para formar nuestra unión. Tuvimos que trabajar en la oscuridad hasta que a raíz de un accidente aéreo en que pereció un piloto de la naciente unión descubrimos su existencia. ¡No más clandestinidad! En 1934 obtuvimos del gobierno las primeras reglas de trabajo para proteger la seguridad de los vuelos. Y en 1939 firmamos el primer contrato colectivo con American Airlines. Suspendimos la pelea durante la guerra y a partir de 1950 se inició en firme la formación de lo que hoy es la Asociación de Pilotos de Líneas Aéreas de Estados Unidos (ALPA), a la cual pertenecemos más de 14 mil pilotos de 52 líneas aéreas...


Los pilotos profesionales del mundo recibirán con beneplácito la noticia de que los pilotos de México han alcanzado el reconocimiento55 por el cual han luchado tanto tiempo.


Este es un derecho que los pilotos han adquirido en todo el mundo y que es básico para la seguridad y eficiencia de las operaciones aéreas. Es el piloto quien finalmente tiene la resp’onsabilidad por la seguridad y....el público depende completamente de su juicio en la materia…
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Cap. Armando Victoria G.
 





 


Me complace esta visita a los pilotos de ASPA en la ciudad de México, pero, sobre todo, saber el progreso que ha sido alcanzado al haberse establecido las bases para la estabilidad de esta constructiva organización...


 


¡Democracia! Vox populi, vox Dei

Bien. Pero la democracia no se regala, hay que conquistarla. Así, en los Estados Unidos de Norteamérica como antes en Inglaterra, Francia e Italia, y más tarde en otros países del orbe, los obreros conquistaron la democracia en sus íntimos gobiernos sindicalistas. Y también el Derecho, pues es hijo de las necesidades sociales. Las leyes sólo pueden modificarse cuando ya están sancionadas por la costumbre. Los gobernantes mexicanos así lo comprendieron al crear, a la vista de aquellas necesidades, el proyecto de reformas y adhesiones a la ley Federal del Trabajo. Aquel acto fue la más clara demostración de la convicción profunda del presidente de la República de respetar los derechos, en este caso, consagrados por la Revolución. Derechos tantas veces ignorados y pisoteados por gobernantes inescrupulosos...

No transcurrió mucho tiempo para que la iniciativa presentada a la Cámara de Diputados por el presidente López Mateos fuese aprobada.

Los pilotos aviadores ocuparon los palcos de la Cámara y rompieron en un aplauso atronador cuando se informó que los diputados habían aprobado el dictamen de la segunda Comisión de Trabajo “que reforma el artículo 41 y el Título II de la ley Federal del Trabajo, en virtud de las cuales el contrato de trabajo de las tripulaciones aeronáuticas se regirá por las disposiciones de la ley del Trabajo, en vez de regirse, como antes, por las disposiciones de la ley de Vías Generales de Comunicación…”

Era otro paso más. La meta aún estaba distante. Sin embargo ¡Cartago, veo clara tu suerte!

No. No se abrieron los pilotos a la ira por la muerte de Asdrúbal. Pero Aníbal cumplió con el presagio...

Y así, la secretaría del Trabajo registró con el número 2991 a la organización de los aviadores el día 13 de enero de 1960. El reconocimiento llegó de la mano...

 


Con apoyo en las reformas al artículo 41 de la ley Federal del Trabajo, que entraron en vigo el día 1° del actual, la secretaría del Trabajo y Previsión Social ha notificado el registro legal a la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores (ASPA de México). Ha cumplido así la lucha emprendida por los pilotos hace más de dos años, evidenciándose una vez más la política eminentemente tutelar del trabajador del régimen que encabeza el presidente López Mateos.


La reforma a dicha ley ha abierto la puerta al registro de la ASPA al establecer que las tripulaciones técnicas aeronáuticas serán consideradas como empleados de base.


—Esta decisión federal —dice ASPA— concluye totalmente con el problema que existía con las empresas aéreas, asegurándose que la intervención gubernativa podrá concluir en breve...


 


Y ahora “¿podremos cantar victoria?”... ¡Victoria! ¡Victoria!
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Gran valor había sido vencer a los enemigos, pero cosa de mayor prudencia sería desterrar y ahuyentar los posibles vicios de la paz, si es que ésta llegaba, pues bien sabido es que “una paz prolongada acaba con el vigor y corrompe las costumbres”. Además... “Si quieres paz...”

—Yo, ¡canto victoria!

—Todos, ¡cantemos victoria!

En las caras de algunos de los directivos se notaban las huellas de la dura contienda. Las arrugas hundieron sus carnes y los cabellos envejecieron el marco de las miradas de aquellos hombres que habían ofrecido a sus ideales lo mejor de sus fuerzas físicas y morales. Ya nadie dudaba de que, además de la razón, fue necesaria la coexistencia que se había logrado entre los principales miembros del Ejecutivo para poder alcanzar las metas propuestas.

¡No era nada conciliar los ánimos de —por ejemplo— Fabre y Tarazona o de éste y Farell o ganar para sí los ánimos de un Ballina...!

Una a una, se habían ido ganando las batallas libradas. Y en todas ellas se escucharon las voces de aquellos compañeros.

¿Culto de la personalidad?

Los hechos no pueden mentir. ¿Humildad? ¿Modestia? ¿Docilidad?...

¡Nada de ello sirve para ganar batallas!

Hubo tiereza. Determinación. Valor. Enjundia. Inteligencia. Astucia. Audacia. ‘.

Las arrugas hundieron sus carnes...

 

La impresión que la consecución del registro causó en la clase trabajadora del país se advirtió en las expresiones alentadoras y de reconocimiento hacia la lucha de los pilotos expresadas por los representantes sindicales y de asociaciones que honraban con su presencia la magna asamblea a la que se había convocado para informar a los pilotos sobre la obtención del Registro.

Entre todas las opiniones vertidas, y en los mensajes que se recibieron, resaltó como expresión generalizada el reconocimiento a la UNIDAD mano tenida por los pilotos a través de la lucha como factor determinante del triunfo, así como a la acertada dirección del Comité Ejecutivo y de su sección jurídica.

Cuando el licenciado Alberto Terrones Benítez, presidente de la Asociación de Constituyentes, hizo entrega a ASPA, en manos del capitán Andrés Fabre, de la enseña patria expresó:

 


“…Es el emblema de todas las luchas y significar para los pilotos, la conquista de sus derechos... No deben olvidar ustedes, señores trabajadores, que la simple expedición de una ley, ya sea fundamental u orgánica, no basta para lograr la rendención de las clases oprimidas. Se hace necesario que los mismos elementos por quienes se lucha hagan valer esos derechos, y los hagan valer con energía, como lo han hecho ustedes...”


El capitán Carlos Álvarez Bacha, secretario de Relaciones Públicas de ASPA, hizo las presentaciones correspondientes dándoles la bienvenida.


El capitán Andrés Fabre, secretario general, abrió la Asamblea General Extraordinaria, y acto seguido el capitán Francisco Tarazona, secretario del Interior, dio lectura al Acta Constitutiva de la Asociación, y el capitán Francisco Ballina, secretario de Trabajo y Conflictos, al oficio de la secretaría del Trabajo donde se notificaba la inscripción de ASPA en el Registro de Sindicatos y Asociaciones, habiendo quedado asentado tal acto con el número 2991.


Los mensajes de felicitación fueron leídos por el capitán Jorge Castillejos, secretario del Exterior.


El licenciado Luis F. Martínez Mezquida pronunció un viril y conceptuoso discurso. Su actuación fue interrumpida varias veces por los aplausos de los asistentes.


El capitán Tarazona pronunció frases llenas de valentía y honradez al defender la postura de Demetrio Vallejo... (Hélice).


 


¿Cómo se había atrevido Tarazona a cantar loas de un “demonio” ante la presencia de la flor y nata del sindicalismo mexicano? ¿Cómo se atrevía a herir con aquel “desnaturalizado” nombre del virgo auditivo de algunos de aquellos empedernidos “defensores” del proletariado del país? ¿¡Y cómo a desafiar la señal —pulgar abajo— de los césares del México burgués!?56

¿Qué necesidad de defender a Vallejo? Esa fue la expresión más corriente.

¡Viva Demetrio Vallejo! Así contestaba Tarazona cuando sus amigos —que los tenía— le contaban que alguien lo había criticado. Además, ¡que chinguen a su madre! ¡Mucha revolución, mucho Benito Juárez, muchas letras de oro en la Cámara con los nombres de Zapata y de Villa y en el fondo son unos burguesitos mierdas!

—Capitán, tenemos que enviar una representación de ASPA a Cuba, nos invitan para el 26 de julio, aniversario de 10 del Cuartel Moncada...

Hasta la fecha ningún piloto ha ido a Cuba en representación de ASPA. Unicamente cuando los aviones que tripulaban fueron secuestrados pisaron aquel “lugar prohibido”. ¡Tartufos!

 



45 Barahona, art. cit.




46 El ingeniero Jorge Pérez y Bourás substituyó como director de la empresa AMSA a Carlos Ramos al renunciar éste al cargo de gerente general de AMSA.




47 El Capt. Fabre se refería a los miembros del Ejecutivo de ASPA durante su intervención en aquella asamblea extraordinaria para tratar asuntos de importante urgencia.




48 “Al adoptar esta medida los pilotos hemos demostrado, una vez más, la perfecta UNIDAD gremial que existe entre nosotros, así como nuestra disciplina y firme decisión de acatar y apoyar, como un solo hombre, los acuerdos que se adopten en las asambleas, según los estatutos que rigen nuestra asociación...” Hélice 5-VII-59.




49 Punto de no regreso: determinado lugar en la trayectoria de una ruta aérea donde la tripulación —según estudios realizados a bordo— opta por continuar el vuelo hacia el lugar de destino o regresar al aeropuerto de iniciación del mismo o al aeropuerto alterno.




50 Dice el capitán Farell “...la época en la que todavía no pensábamos formar ASPA...” En efecto, era difícil en aquel tiempo “pensar” en lo que actualmente es el Sindicato e Pilotos. Por tanto, es indudable que Farell declaró lo anterior situándose correctamente en su espacio y su tiempo.




51 “Consistió principalmente en la reforma al Art. 41 y en adicionar el título segundo de la mencionada Ley (del Trabajo), con un capítulo XV bis denominado “Del Trabajo de las Tripulaciones Aeronáuticas.” (Diario Oficial, 31 - XII-1959.)

“Este capítulo, de naturaleza especifíca, como los que actualmente contiene la citada ley en el caso de los trabajadores ferrocarrrileros y los del mar y vías de navegación”, expresa el Ejecutivo en la exposición de motivos de esta iniciativa, debe, al contemplar el aspecto de las relaciones de trabajo que reglamentará entre las empresas y el expresado personal técnico (pilotos), no olvidar que la naturaleza especial de dicho trabajo requiere una adecuada preparación, eficiencia y plena capacidad del personal de vuelo, así como también la coordinación de las funciones del mismo, mediante la subordinación de los tripulantes al comandante de la aeronave para garantia del derecho preeminente y de orden superior que el público usuario debe tener en sus vidas y en su patrimonio, haciendo responsable a dicho comandante, de acuerdo con las disposiciones de la Ley de Vías Generales de Comunicación y sus reglamentos frente al Estado y los permisionarios, de la dirección, cuidado, orden y seguridad de la misma aeronave y del pasaje y carga de transporte.”

Y agrega a continuación:

“Por tal motivo, el Ejecutivo Federal considera conveniente que el trabajo de las tripulaciones aeronáuticas quede comprendido dentro de las determinaciones de la ley de la materia, en capítulo especial, tal como ya lo está el de los servicios públicos antes mencionados...”




52 Los dos pilotos restantes, Guillermo Preisser Morán y Alvarez de la Tejera (esquiroles) fueron liquidados por la empresa cuando A SPA se negó a incluirlos en el escalafón de pilotos.




53 El primer Cometa IV-CXA-NAS llegó a México el día 1 4- 1 - 1960. Sus tripulantes fueron John Cunningham y Peter Wilson.




54
Hélice Nov. 1959




55 Sayen se refería al convenio de reconocimiento de ASPA por parte de las empresas, firmado por ambas partes en noviembre de 1959.




56 —Usted tiene que salir de esta secretaría inmediatamente —dijo a Tarazana a raíz de “aquello” pobre pendejo “abrepuertas” con galones de teniente coronel que acudía al Sindicato en busca del taco de la miseria que no había sabido ganarse en el largo transcurso de su opaca vida deambulando entre majadas y vómitos de brutos...

—Lo que tiene que hacer usted —contestó Tarazana— es ganarse la vida honradamente, aunque sea sólo por respeto al uniforme que lleva puesto.

—¡Yo lo mato!

—¿Usted? ¡Qué más quisiera!

Hasta la fecha, es un pobre hombre.






  



CAPÍTULO IX
Rumbo al Sol
 

“Un feliz éxito había coronado la empresa.”

Y los éxitos engendraron los éxitos. Como el dinero hace dinero.

El éxito, ¿no da ni quita la razón a las cosas?

No era fácil estar de acuerdo con la expresión del historiador Cánovas del Castillo después de “haber sufrido dos años de una guerra” de desnudeces. Los pilotos tuvieron la razón. ¿O era tener buena razón explotar al hombre en el buen nombre de las costumbres y leyes imperantes? El éxito había coronado la empresa (el reconocimiento de ASPA por las y autoridades) “le quitaba la razón” a las empresas a quienes hicieron unas leyes sin pensar que el hombre “tiene alas desde su nacimiento”.

Y ASPA existe. Porque existe el hombre que trabaja, no importa cuáles sean sus debilidades o sus inclinaciones. Se pueden tener mártires del Gólgota llenando la frialdad de las paredes o, en su lugar, los retratos de Lenin o de Mao. El hombre que trabaja es el mismo. Todos ellos le temen al mañana sin sol.

¡Claro, siguen criticando la forma! ¡Yo! ¡Yo! ¡Yo!

Cuando los ¡yo! alcanzan la cima de lo que para ellos solamente habla sido una quimera criticable empiezan por cagarse en los calzoncillos.

Y viene el susurro “yo creía” “yo creía”.

Toda la crítica que esgrimían los “inconformes” se podía conceptuar como el arte de encontrar razones para no admirar lo que se estaba conquistando...

Ahora ¡a trabajar, gandules! ¡Criticones! ¡Cabrones! A trabajar porque el mañana sin sol ya no existe para los pilotos de línea mexicanos.

Eso sí, algunos quieren ser secretarios, y si es posible secretario general. Ahora con chofer. ¿Por qué no?

¡Cuánto han cambiado las cosas! Desde pagarse el estacionamiento y la comida, hasta soportar: ¡es un comunista hijo de la chingada! ¡Todo que sea por el amor del Hijo de Dios! ¡Y por el de la Virgen María! ¡Y por el de la Virgen de Guadalupe...! Amén.

La lucha continuó. ¿Quién podía creer lo contrario? Los sindicalistas deben estar siempre, ¡SIEMPRE!, con la espada	desenvainada, ¡SIEMPRE!

Bajar el alfanje es cobardía, decían los moros. Y eso que solamente podían perder sus vidas. ¡Cuánta valentía!

La discusión de los contratos colectivos estaba en su apogeo. ¿Cosa rara? Con los representantes de la Mexicana (?) de Aviación la pelea era feroz. Empero, los frutos estaban madurando con rapidez...

 


Líneas Aéreas Unidas firma con ASPA.


 


El día 27 de enero pasado se firmó el contrato colectivo entre la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México (ASPA) y la compañía líneas Aéreas Unidas, S. A. (LAUSA).


Con lo anterior queda terminado el conflicto entre ambas partes... Los pilotos de LAUSA recibirán adiestramiento en los nuevos aviones “Marcin 202” adquiridos por la empresa para mejorar sus servicios...


 


Al mismo tiempo, ASPA expidió el siguiente boletín:

 


ÚLTIMA HORA


 


En la Asamblea General Extraordinaria celebrada el pasado día 11 del presente el Comité Ejecutivo informó a los pilotos acerca de LAS MANIOBRAS DILATORIAS DE LAS EMPRESAS para firmar el contrato colectivo de trabajo, pretendiendo obligar a los pilotos a recibir entrenamiento en nuevos equipos sin previo convenio referente a derechos escalafonarios, jornadas de vuelo, salarios y condiciones de seguridad.


También pretenden imponer jornadas de trabajo en exceso de las previamente establecidas.


En vista de ello, la asamblea votó por unanimidad mantenerse firme en la lucha, absteniéndose de volar el nuevo equipo y apegándose estríctamente a las leyes, reglamentos y manuales de Operaciones vigentes…


 


Lógicamente, el texto del boletín se refería a la CMA. Su “nuevo equipo” había sido adquirido sin previo arreglo contractual con los pilotos. ¡Y allí ardió Troya!

Los gusanos olieron (¿olieron?) el tuétano del hueso y se arrastraron nuevamente.

 


Los pilotos Carlos Niño de Rivera, Marcial Huerta Jones y Luis Boyer Castañeda volarán los nuevos aviones a reacción adquiridos por la Mexicana de Aviación...


 


Pero como en ASPA también hubo “revuelo”, se tomaron providencias:

 


Se firmará un documento por medio del cual nos comprometeremos a no volar el Cometa IV-C o cualquier otro equipo de vuelo nuevo sin previo arreglo con ASPA, etcétera.


 


Los últimos en firmarlo fueron “los de siempre”.

—Oiga capitán —dijo Tarazona a Fabre—este...tipo aún no firmado el documento...

—Esperemos —contestó “el francés” sin inmutarse.

—¿Esperemos? ¡A estos hijos de puta hay que ahorcarlos de una vezl

A propósito del revuelo síquico que produio entre los pilotos de Mexicana de Aviación la llegada del Cometa, el autor de este libro escribió lo siguiente57:

 


Una lucha interna, sórdida y por tanto mediocre, ha sido entablada para dilucidar quiénes serán los pilotos elegidos. Así ocurre siempre. Parece ser una miserable condición humana de la cual escapan únicamente los iluminados.


No obstante, nadie dirá nada. Se mirarán cuatelosamente, con recelo.


Tratarán subrepticiamente de desenterrar pecadillos y errores y hasta intimidades de algunos infelices saldrán a relucir. Los cráneos, como calabazas vacías y resecas, crujirán al ser aplastados. Los escalones para llegar a la hermosa cabina del juguete inánime estarán salpicados por vísceras y sangre “amigas”. Inclusive lIegarán a matarse. Se despedazarían “alegremente”.


El Comet IV-C esperará reposado, gallardamente, que su cabina sea hollada por hombrecillos que posiblemente lo gobiernen mecánicamente, ya que “su espíritu” estará por encima de los moradores ¡intocable! Establecida la demanda de tripulaciones (suponemos que después de la refriega queden las mejores), llegará a oídos de nuestro mundo un extraño rumor, como el ruido metálico, aún raro para algunos incautos, que producen los satélites artificiales. Un “bip, bip”, lejano, envuelto en el añil del cosmos. Cifras altísimas, velocidades prohibitivas, trágicas. Altitudes siderales donde la obscuridad violácea en ellas provocará vértigo. Controles raros, instrumentos ininteligiles para el más allá de nuestro occidente. Las maniobras en el juguete aéreo serán inefables, nunca antes el hombre, salvo los elegidos, las habían efectuado. Un parpadeo en el uso del combustible podrá causar la catástrofe. Habrá computadoresespeciales. El “bip, bip” seguirá rumoreando su sonido, difuminado por la distancia, seguirá transportándose al incógnito más allá.


Más adelante, cuando la psicosis del Comet haya desaparecido, cuando las pasiones se hayan estabilizado, cuando la egolatría haya sido ahíta, cuando los elegidos de Ícaro, los envidiosos, los merecedores y los humildes nos hayamos percatado de que nuestra función terrenal está próxima, veremos con tristeza que el Comet IV-C, sin él quererlo, nos habrá separado espiritualmente, y permitirán con benevolencia, los que rigen mal o bien nuestros destinos en las compañías, en donde nos moriremos frsicamente, que el juguete aéreo sea tripulado por hombres de este planeta .


…Y dice Camus:


“Siempre miré con aire admirado y con ciertas sospechas a esas extrañas criaturas que morían por el dinero, se desesperaban por la pérdida de una posición, o se sacrificaban con grandes ademanes por la prosperidad de la familia.”


 


Mientras aquella lucha sórdida por “montar” el Cometa De Havilland se desataba entre los pilotos, Andrés Fabre, secretario general de ASPA, era invitado por el presidente de la República a su viaje a Lima (Perú), acompañando a los tripulantes del avión Britannia, pilotos Carrasco, Hugo de Hoyos y Raúl Esqueda.

 


…estamos seguros que la oportunidad que se le presenta a nuestro secretario general de estar cerca de nuestro primer mandatario, será provechosa para la marcha general de los asuntos de la Asociación.


 


No se perdía un solo momento ni se desperdiciaba un resquicio por dónde llegar al objetivo previsto.

¿Acaso no era importante, por ejemplo, esta visita distinguida?

 


El pasado día 28 de enero tuvimos el honor de recibir en nuestras oficinas de ASPA al señor Harold L. Walker, alto funcionario de la poderosa central única de trabajadores estadunidenses, la Confederación de Organizaciones Industriales de la Federación Americana de Trabajadores (CIO-AFL).


El señor Walker expresó su adhesión al movimiento de los pilotos mexicanos y tuvo frases elogiosas al referírse a la solidez de su organización.58


 


Se rondaba el día 23 de enero de 1960.

¡Un año había transcurrido! ¡Lágrimas, sudor, dolor y sangre! ¿Metafóricamente hablando?... ¡Bah! ¡Se había nacido... y ya...!

Se había nacido. ¡El tronco! ¡Hay que cuidarlo! “Árbol que crece torcido…”

A Xavier Álvarez Bacha59 le preocupaba que sus compañeros de AMSA hubiesen dejado su flanco “al descubierto”. ¡Casi habían abandonado la lucha! ¡Casi! Ya habían conseguido ¡todo! ¡Que luchen otros! Y se dirigió a ellos en una asamblea para decir:

 


Compañeros de AMSA: es bueno que comprendan que las asambleas de nuestra asociación son importantísimas. Es necesario que se den cuenta de que no solamente se cumple con ASPA por el hecho de que nos descuenten las cuotas sindicales. Hay que acudir a las asambleas para discutir las ideas o para cambiar impresiones. Es necesario que comprendan que ASPA es una tribuna donde se pueden exponer sin cortapisas las ideas, ASPA es una tribuna para la libertad del pensamiento... ASPA es... ASPA es...


 


¡Compañeros pilotos! ¡Compañeros pilotos! iEs necesario! ¡Es necesario! ¡Es necesario! He aquí un contraste. Sí, un contraste...

 


Reciban nuestras más afectuosas felicitaciones los compañeros capitanes Sidman y Merriege, quienes se negaron a traer el vuelo 101 de “Guest” el día 20 de enero pasado en un gesto de apoyo y solidaridad con ASPA y sus pilotos.


El vuelo iba a efectuarse con aviones Constellation, recientemente adquiridos por la empresa, mas, como no hay contrato firmado entre pilotos y empresa que regule las operaciones laborales incluyendo las jornadas en los nuevos equipos, se les comunicó lo anterior a los mencionados compañeros habiendo reaccionado de manera tan significativamente sindicalista...


No hay que olvidar —continúa el compañero X. Álvarez Bacha en su artículo publicado en el número 10 de Hélice— que los capitanes Sidman y Merriege se unieron al nacimiento de ASPA negándose a tripular un Constellation la mañana del 23 de enero de 1959...


 


Los acomodaticios, los advenedizos, los pusilánimes...

Todo ello representaba también un obstáculo a vencer. La “fuerza” que integra un grupo de esa clase “especial” de hombres trabajadores es necesario tenerla en cuenta. Es la “opinión” que, en un momento dado, puede inclinar la balanza del lado de su peso. Pues los elementos que componen esa “fuerza” también piensan, y su intelecto, al ser introvertido por conveniencia, dispone de más tiempo para urdir sus maquinaciones.

Además, había que considerar la ignorancia del grupo —hablando en términos generales— en la problemática sindicalista, social y política simplemente.

—¿Qué? ¿Cómo? —preguntaban.

No era del todo criticable el proceder de quienes tomaban lo del sindicalismo un poco “a juerga”.

¿Qué hubieron pilotos cuya disciplina al movimiento llamó la atención por la ortodoxia de sus actuaciones? Indiscutiblemente que los hubo. Fue curioso notar que, en ese sentido, lo mejor estuvo en el estrato conformado por los copilotos (hoy nombrados primeros o segundos oficiales).

Además de la disciplina que demostraron en sus actos, mostraban interés en aprender y eran dóciles (sin gregarismo) a los mandos. Estos —entonces jóvenes— pilotos, hoy al mando de aviones la mayoría de ellos, constituyeron los más importantes puntos donde se apoyaron los miembros del Ejecutivo. Eran ¿los “comandos” de ASPA?

Algo así, pues ASPA debía hacer frente, entre otras cosas, a la insidiosa campaña emprendidas por el SNTAS60.

Se podía decir que el conflicto se hallaba adquiriendo los caracteres de una pequeña “guerra fría”. Las operaciones “sangrientas” habían dejado paso a las negociaciones de ajuste económico, principalmente. Los contratos eran “peleados” hasta el último centavo y hasta el último segundo de vuelo o de servicio.

—¡Esto es demasiado! —decían los empresarios.

—Es que ustedes estaban acostumbrados a darnos “las sobras” y a exprimirnos físicamente —contestaban los representantes de ASPA—. ¡Eso se acabó, señores! —concluían.

—Nos obligarán a declararnos en quiebra —lloriqueaban.

—Volaremos para el gobierno, ese no es problema —ASPA no daba un paso atrás.

Todo lo que sucedía era lógico. La reacción de las empresas ante las demandas de los pilotos era el resultado del rompimiento de la inveterada costumbre de proceder “como se quiere”. De explotar a conceder lo acordado entre las dos partes, según las leyes y las circunstancias económicas y sociales prevalecientes, había mucha diferencia.

—¡Fulano de tal, a la calle!

—¿Motivos?

—¡No lo quiero en mi compañía!

—¿Por qué?

—¡Aquí está su liquidación! ¡No lo quiero! ¡Me es antipático! ¡Es novio de mi secretaria! ¡Yo soy el amo! ¡Yo mando! ¡Yo! ¡Yo! ¡Yo! ¡Yo! ¡Yo tengo dinero para pagar! ¡Yo!

A los empresarios se les hacía muy “cuesta arriba” reconocer y aceptar que también en México se progresaba.

—Hijos de puta, no dan su brazo a torcer.

—Es cuestión de un poco de paciencia, capitán, acuérdese de que la terquedad es la energía de los necios. Además, no quieren romper sus lazos con el pasado. —Mezquida trataba de insuflar un poco de “tranquilidad” en aquellas mentes cansadas por tantas “cosas nuevas”.

—Tendremos que apretar con la no cooperación. Es de la única manera que entienden —Fabre no pestañeó cuando dijo lo anterior.

Sí. Era la única manera. La fuerza. En Trans-Mar de Cortés habían despedido al piloto Alfredo Rivero “porque se había distinguido como aspista”… ¡Claro! Aquella maniobra entorpecía la firma del contrato.

—¡Aquí está su liquidación! —vociferaron los empresarios.

 


Los asesores legales de ASPA presentaron formal demanda ante las autoridades de la Junta Central de Conciliación y Arbitraje y el Comité Ejecutivo ha informado a esa empresa (T-de-C) que la conducta arbitraria contra el capitán Rivero prolongará, indiscutiblemente, la solución del conflicto...61


 


¿Ceder? ¡Nunca! ¡Se estaba en pie de lucha! 

En todos los frentes había actividad.

 


…El capitán Francisco Ballina y el Lic. Luis Martinez Mezquida, secretario de Trabajo y Conflictos y Asesor Legal, respectivamente, de ASPA, salieron el día 4 de febrero (1960) por vía aérea a la ciudad de Mérida, Yuc., para tratar de solucionar conjuntamente con la empresa Transportes Aéreos Mexicanos, S. A. el problema de los pilotos pertenecientes a esa aerolínea.


El problema se deriva de las maniobras emprendidas por TAMSA que trata, en primer lugar, de deshacerse de los pilotos identificados con ASPA y, en segundo, de incluir en el sindicato blanco62 que ella ha formado a los pilotos disidentes de ASPA o a aquellos que estén de acuerdo con las condiciones que imponga la empresa.


 


¿Increíble?

No. Así actuaban las empresas.

A ellas les importaba un comino que ASPA hubiese sido reconocida por el gobierno… No a todas, claro.

Hay que tomar en cuenta que TAMSA había sido adquirida por la CMA cuando aquélla se dedicaba a estorbar —posiblemente sin querer— las operaciones de la Mexicana en la zona de Monterrey-Matamoros-Tampico.

“Meterse” en el cielo de la CMA era un pecado. Y TAMSA, a la que burlona mente se le denominó TAMCMA cuando empezaron las operaciones “mancomunadas” que consistieron en que pilotos de CMA volasen las rutas de TAMSA en los DC-3 de ésta, había cometido tal pecado. Y como la CMA era quien ponía el ejemplo (excepción hecha de AMSA) de “posición dura” a las demás empresas y TAMSA ya era de CMA, lo de “¿increíble?” no resultaba tanto.

No todas las empresas eran TAMCMA.63

Aeronaves de México, por ejemplo, había aceptado la revisión de su reciente contrato colectivo para normarlo con las reformas al artículo 41 de la ley Federal del Trabajo en lo relativo al trabajo de tripulantes aeronáuticos. No cabía duda de que el ingeniero Pérez y Bourás sabía lo que hacía o que sabía obedecer lo que le ordenaban. Para ASPA era lo mismo.

—¡Qué chiste! ¡Es dinero “del gobierno”!

Nada satisfacía.

En cambio, fuera de ASPA todo eran exclamaciones de admiración y de buenos deseos...

 


…Yo, una sobrecargo, me permito felicitar a todos los pilotos por la brillante obra que están llevando a cabo, la cual es muy justa y, ojalá, muy pronto los sobrecargos podamos llevar a cabo una empresa similar (cosa difícil), pues como se sabe, el descontento general nos ha unido.


Yo sé que hay personas que se trazan un camino por difícil que sea para alcanzar una meta, y eso ha sido lo realizado por los pilotos. Por lo que me permito expresar mi admiración y desearles el mayor éxito en su lucha...


 


La sencillez de los conceptos y la rusticidad literaria empleados para expresar aquel sentimiento embellecían aún más las causas del movimiento de Jos pilotos. Eran pinceladas de azul cobalto en lo grisáceo de la tormenta.

¿Los esquiroles y TAMCMA? ¿Qué importaban al lado de los verdaderos sentimientos humanos...?

Después de su reconocimiento, el siguiente y principal objetivo de ASPA consistió en lograr la firma de los contratos colectivos con las compañías aéreas. Alcanzada dicha meta los problemas disminuirían. Con los contratos se regularían las relaciones obrero-patronales y desaparecería la natural tensión nerviosa existente, sobre todo en el campo laboral. Los pilotos querían trabajar en condiciones normales. No les gustaba tener que extremar la llamada no cooperación. La “técnica” iba en contra de la manera de ser de quienes siempre se han enorgulllecido de mostrar —aunque fuese a sí mismos— la finura y eficacia del pilotaje. Además, la mayoría prefería el uso del uniforme. Volar en traje de civil creaba confusiones y se prestaba a demasiados comentarios.

Indudablemente que la firma contractual con la compañía Aeronaves de México habrá allanado el camino, pero la dinámica de la industria hizo cambiar un poco los acontecimientos. La introducción por parte de las compañías extranjeras de aviones a reacción en las rutas aéreas del país creaba la necesidad de la competencia. La única compañía (llámesele mexicana) que se hallaba en posibilidades de competir (proporciones guardadas) era la Mexicana de Aviación.

Por tanto, el principal objetivo de ASPA fue la CMA. Sobre todo cuando la citada compañía contaba ya con los aviones ingleses De Havilland Cometa IV-C.

Los pilotos “se matarían” por volar aquella filigrana. La CMA lo sabía, y la Directiva de ASPA también.

La posición del Sindicato de Pilotos sería inmutable; no dar un paso sin la firma del contrato colectivo.

—Regresaremos los Cometas —dijeron.

Querían quitar a los pilotos la miel de la boca.

Parte de la prensa se echó encima de ASPA, escandalizando...

 


La CMA pierde de 8 a 9 mil dólares diarios al tener parado al Cometa IV-C, en vista de que los pilotos mexicanos se niegan a volarlo. En dos semanas más llegará otro avión igual, y en el mes de julio, el tercero...


El martes se hará un vuelo de ida y vuelta al puerto de Acapulco y el jueves de la semana entrante a Monterrey... (Excélsior 28, I, 1959).


 


ASPA no cedió. Sabía que tenía el triunfo en sus manos. La CMA no regresaría los cometa, pues sería tanto como desaparecer de los cielos de México como empresa seria. Además, la CN\A había cometido el error de comprar los cometa sin haber firmado con ASPA el contrato que regulase las condiciones de trabajo entre pilotos y empresa.

Quizá quienes sentirían más el “regreso” de los aviones serían quienes ya habían probado la “dulzura” de sus mandos, los pilotos Niño de Rivera, Luis Boyer, Marcial Huerta y Eduardo Pineda: director de Planeación, jefe de Pilotos, gerente de Operaciones y jefe de Adiestramiento de la CMA respectivamente.

¡Allá los esquiroles! Ellos pertenecían a otro mundo.

La misión de ASPA era resistir. El tiempo cronológico era un aspecto en su favor. ¡Cómo habían cambiado las circunstancias en tan pocos meses! Ese tiempo cronológico que tanta importancia tuvo para las empresas antes del reconocimiento oficial de ASPA, y que dejaban pasar “tan olímpicamente” ante la impotencia de los pilotos, jugó más adelante un papel de “vida o muerte” para la Compañía Mexicana de Aviación.

¿Objetivo? Mexicana de Aviación.

¿Misión? ¡Resistir! El tiempo haría el resto.

Con las otras empresas no había problemas mayores.

Y si los hubiera habido, el Sindicato de Pilotos tenía plena libertad para hacer uso del derecho de huelga y emplazar a las compañías en el caso de que éstas se negasen a firmar con la Asociación los contratos colectivos de trabajo dentro de términos razonables y justos.

Entretanto, la CMA lucía sus nuevos aviones sobre los cielos de México al tiempo que algunos periódicos ponían la música de fondo:

 


Tripulado por mexicanos, un gigantesco y lujoso avión de retroimpulso de la Mexicana de Aviación cubrió ayer (2 de febrero de 1959) la distancia de México a Acapulco en 25 minutos volando a diez kilómetros de altura y a novecientos kilómetros por hora...


El capitán Carlos Niño de Rivera comandó la aeronave. El resto de la tripulación estuvo compuesto por Eduardo Pineda64 y Gabriel Saucedo Sullivan. Todos ellos iban asesorados por los pilotos ingleses Peter Wilson y Ted Young... (Excélsior 3.II.1960).


 


Es decir, el “tripulado por mexicanos” debió rezar, en honor a la verdad, “tripulado por testaferros”.

Las otras empresas no comulgaban ya con las ruedas de molino de su “hermana mayor”, la “dura” CMA, y empezaron a abandonarla.

¿Ingratitud?

El Corán es contundente: “Las peores bestias para Dios son aquellos que son ingratos...”

Pero no era cuestión de ingratitud. Simplemente sucedía que el barco empresarial se hundía y los “pasajeros” gritaron: ¡Sálvese quien pueda!

Y así, el día once de marzo de 1960 se firmó el contrato colectivo de trabajo entre Guest Aerovías México, S. A., y ASPA.

 


Folke S. Egerstrom, gerente general; licenciado Juan José Bremer y Salvador Laborde, asesores legales, e ingeniero David Mayagoitia, jefe de personal, suscribieron el documento por parte de la empresa, habiéndolo hecho en nombre del Sindicato de Pilotos los capitanes: Andrés Fabre, secretario general, y Francisco Ballina, secretario de Trabajo y Conflictos; Javier Garagarza, Carlos Alvarez Bacha y Armando Trejo de la Hoz representantes de la sección Guest, así como Luis Martínez Mezquida, asesor jurídico de la Asociación...65


 


Por cierto, en la firma del contrato mencionado se introdujo la cláusula denominada “ASPA”, por la cual la empresa se obligaba	a aportar la cantidad de dos mil pesos mensuales que se destinarían a proporcionar desayunos a los escolares. Esta modalidad ha sido adoptada por otros sindicatos, por lo que el de aviadores se puede sentir orgulloso de haber sido su creador.

Por aquellos días de marzo regresaba a México un grupo de pilotos de Aeronaves de México que había estado en Suecia recibiendo adiestramiento para tripular los tetramotores DC-6. Los capitanes San Juan, Legorrela, Domínguez Jimeno, González Cantú, Rico, Carrillo, Hibert, y los primeros oficiales Cortés Ramírez, Castilla Barrios, Téllez Girón, Fonseca y Garda Fernández, coincidieron en afirmar que el entrenamiento había sido realizado a un ritmo intensivo y que la escuela, propiedad de la compañía Scandinavian Airlines System, era “maravillosa”. “La organización es perfecta —dijeron— y no se desperdicia un minuto; se cuenta con toda clase de facilidades: manuales, computadores, libros de texto y material diverso...”

¡Igual que en México! ¡Qué vergüenza para quienes han “manejado” y “manejan” la aviación civil mexicana en todos sus aspectos al comprobarse lo poco que han hecho por proporcionar al país lo que tantas veces han propalado como si fuese realidad. Pero en el país azteca se llega a los puestos públicos “a ver qué se saca” durante el sexenio. ¿Trabajar por México? Eso queda para los bueyes, es decir, para los pendejos.

En ASPA sucedió algo por el estilo. 

¡Cómo! Sí. El capitán Vaudrecourt recuerda que con motivo de un viaje a Ginebra para asistir a una reunión de la Organización Internacional del Trabaio —OIT—, propuso a Tarazona para que fuese en representación de ASPA. Este declinó la distinción por considerar que Ballina debería acudir a aquel acto, pues éste era el indicado dada su condición de secretario, precisamente de Trabajo, en la organización de pilotos. Ballina y Mezquida fueron. Era lógico.

Sin embargo, en la reunión de IFALPA que se llevó a cabo en Estambúl y en otras más, representaron a ASPA algunos de los elementos que más habían minimizado, criticado y socavado la lucha que “los bueyes” llevaban a cabo para conquistar a los pilotos el derecho de sindicalizarse.

No. No se va a incorporar Juárez de su tumba para mentarles la madre a los sicarios, vende patrias y testaferos mexicanos. Tampoco se tratará en este documento de “señalar con índice de fuego” (frase bastante cursi, por cierto, pero muy significativa) a unos cuantos que, desvergonzados ellos (eso sí), se han aprovechado del continuo sexenio de ASPA para viajar al extranjero y tener automóvil a la puerta, gracias, afortunadamente por cierto para los pilotos en general, a unos cuantos “pobres bueyes” como diría Tonatiuh Farell.

ASPA no ha muerto (pues no es imperio el de los pilotos), devorado desde sus entrañas. Pero la sombra de sobrinos “carísimos” tu quoque fili, revolotea sobre la golondrina.66

El recuerdo de la siguiente anécdota vino como un estallido a la mente del autor…

 


—Los insultos que acaba de pronunciar el general —dijo el senador Padilla— son como las hojas en el otoño, el viento se las lleva.


—Sí —contestó el general—, pero mientras llega el otoño (estaban en primavera) vaya usted y chingue a su madre...67


 


¿Conciencia de clase? ¡Cualquier cosa! 

Tarazona no quitaba el dedo del renglón...

 


—Si alguno de ustedes —decía en una asamblea— cree que las compañías han dado la batalla por perdida, están equivocados. Primero intentaron el terror para deshacernos. Luego vinieron las amenazas y más tarde el soborno individual y el colectivo. Trataron de “ablandar los corazones oficiales”. Volcaron sus millones en publicaciones llenas de odio y mendacidad en contra de ASPA. Gracias al juicio sereno de Adolfo López Mateos nuestro movimiento triunfó. No obstante, algunos estuvimos viviendo en “la antesala del infierno”.


“Las empresas han perdido una batalla, han rectificado sus líneas, se están atrincherando nuevamente. Es decir, ellas piensan que han perdido una batalla pero no la guerra.


“Su siguiente objetivo será, a no dudarlo... la directiva de ASPA... Ellas tratarán de meter a sus hombres en la dirección de nuestro organismo para tener a su disposición lo que el vulgo denomina: un sindicato blanco...68



 


A algunos pilotos les molestaba el continuo machaqueo de Tarazona. Este seguía su marcha. ¡Ojalá hubiesen habido críticas para tener la oportunidad de rebatirlas! Además, hacía falta que en las asambleas se discutiesen los problemas con sentido común. Los oradores se repetían continuamente. No. No era fácil la tarea.

—Eso se mama, capitán, no se desespere. Poco a poco se irán acostumbrando a venir, a hablar, a discutir, a disernir, y quizás con el tiempo se les insufle esa... conciencia de clase.

Sí. Poco a poco. Y para ser sinceros causaba satisfacción observar cómo —por ejemplo— en las páginas de Hélice, el órgano de difusión de ASPA de México, aparecían los nombres de nuevos colaboradores: Ramírez Altamirano, Astudillo, Castro Almanza, Sáez de Sicilia, Treviño, Vértiz, etcétera. Lo que sucedía es que algunos ejecutivos del Sindicato se desesperaban.

“Eso se mama, capitán, no se desespere.”

—No, lo que sucede es que ustedes no han sufrido. Hace unos días —dijo Tarazona— tuve una conversación muy sustanciosa con un compañero. Empezó por decirme que no estaba de acuerdo con lo que yo había escrito en Hélice. Se refería —continuó aquél— a un artículo titulado “Conciencia de clase”. Le pregunté por qué...

“Ibamos a Los Angeles —continuó el autor—. La película de lo sucedido la vertió de esta manera...

 


—Torre México, Mexicana 900 listo para despegar...


—Mexicana 900 libre para despegar…


—Vmc... V1… V2... Frenos... Tren de aterrizaje arriba... Aletas de las alas arriba.


—Tren arriba.


—Potencia de régimen… 2,600 revoluciones... agua-alcohol cortada.


—Agua-alcohol cortada… Presiones recuperadas.


—38 pulgadas, 2,400 revoluciones...


—Lista después del despegue...


—Torre de Control México, Mexicana 900 reporta posición... Tepexpan, 9,500 pies ascendiendo, plan de vuelo instrumentos, estimamos Tizuyuca a las 15:28, ascendiendo...


—Mexicana 900, ésta es Torre México, enterado, libre a dejar esta frecuencia... Buen viaje...


—18,000 pies nivelado... Potencia de crucero...


—Todo está en orden, capitán... Temperatura, presiones, sobrealimentadores en alta...


 


En el mes de mayo el tiempo es claro en México, a 18,000 pies de altitud la capa de bruma quedó muy abajo. Una quietud mecida por el ronrrneo de los cuatro motores Pratt & Whitney envolvió la cabina de mando del DC-6. Guadalajara allá abajo parece una maqueta tallada entre dos ríos por mano experta... Tequila... Hostotipaquillo... Tepic... el Pacífico. Allá a lo lejos, en las Islas Marías los presos piensan en Rififí…


 


—Capitán, no estoy de acuerdo con lo que escribió usted en el último número de Hélice...


—Se refiere al titulado ¿”Conciencia de clase”...?


—Precisamente...


—¿Por qué? Qué, ¿acaso lo prejuzga usted como una pieza literaria clásica?


—No. Es su contenido, que no está de acuerdo con mi manera de pensar ni de actuar; no puedo conceptuar al piloto como parte de un conglomerado obrero; además, la diferencia cultural y social...


—Entonces, ¿cree usted que debemos formar un sindicato sui géneris, desligándonos de la masa obrera?


—Así es, aunque le advierto que el albañil como hombre no me molesta, ni tampoco el chofer, ni el metalúrgico; repudio intrínsecamente a sus líderes y al sistema sindical en general...


—Pero nosotros no tenemos compromisos férreos con esos líderes que usted repudia; compromisos trascendentales, me refiero. Actuamos autnomamente, diría yo como un sindicato único... Somos amigos de todos los obreros y de la mayoría de sus dirigentes, porque ésa es nuestra misión humana y sindical…


—No sé... inclusive me molesta que ASPA sea un sindicato...


—Pero ¿por qué...?


—Porque tengo la impresión de que vamos hacia la corrupción sindical que actualmente, salvo excepciones, impera en México...


—¿Tiene en ese sentido queja contra la Directiva de ASPA...?


—Aún no...


—¿Piensa que podría llegar a tenerla, que podría repudiar la actuación de sus hombres...?


—No creo que tardaré mucho; algunos de ellos han enfilado hacia el encumbramiento político sindical, hacia ese vitalicio al que yo tanto aborrezco. Sienten pleonexia, el sensualismo de la autoadulación...


—Esa suposición es grave y peligrosa...


—Por eso siento alergia hacia los sindicatos. No creo que escapemos al lineamiento lideril que impera en nuestro país, a la adoración del mandamás y el manejo arbitrario y venal de éste...


—Pero usted habló antes de una diferencia cultural. Con la balanza en ese sentido a su favor podrá luchar en contra de esa corrupción que usted insinúa pudiera existir, y también en contra de los falsos y supuestos líderes...


—Con la barriga llena la mente se atrofia; de por sí los mexicanos somos indolentes y masoquistas, nos gusta tener a alguien que nos resuelva los problemas, que nos gobierne, sea como sea...


—En parte coincido con usted, pero ¿tiene la masa obrera la culpa de tener dirigentes venales? Tenga en cuenta que el medio ambiente es muy dominador, influyente, no siempre los pueblos tienen los gobiernos que merecen; es más, creo que ASPA ha iniciado una nueva etapa sindical en México tendiente a ayudar a sacudirse de los líderes inmorales a aquellos obreros que los tengan...


—A mí eso no me importa, como no me importa el resto del mundo. Como antes le dije, soy indolente y egoísta, el luchar por ellos representaría mi inestabilidad física y económica y yo no estoy educado para ponerlas en juego sin más ni más...


—En otras palabras, usted quiere obtener los beneficios del sindicalismo y pertenecer a un sindicato fantasma...


—Posiblemente así sea...


—Hermosillo de Mexicana 900, posición...


 


No obstante, se había avanzado. ¡No faltaría más! 

La meta, ¿cerca?

¡1° de Mayo!

 


Encontraste a tu advenimiento formados codo a codo a los pilotos mexicanos, con sus hermanos obreros levantando la plataforma sobre la que le apoya el gobierno de México, inspirado y creado en los principios fundamentales e ideales de la Revolución Mexicana. Nos encontrarás enarbolando nuestras siglas: ASPA, junto a los que con su eiemplo nos guiaron e inspiraron la idea de UNIÓN que nos está llevando al logro de nuestros anhelos...69


 


¿Ecos? ¿Rumores? ¿Atavismo?...

¿Desfilar al lado de los obreros? ¡Están locos! Nosotros (otra vez) somos...

 


Allí están los sacrificios de Río Blanco, Cananea, Materiales de Guerra y muchos otros. Obreros heridos y apaleados que suman millares. Ahora México desfila junto a los obreros de Chicago, Alemania, Polonia, Inglaterra... y de nuestra América, lugar éste donde aún existen llagas dolorosas que curar.70


 


Nosotros somos, ¿qué somos? “Trabajadores de todo el mundo ¡uníos!” Los pilotos desfilaron codo a codo al lado de sus compañeros. DE TODOS SUS COMPAÑEROS.

Y así, hasta siempre. “Porque esta masa ha echado a andar y no habrá quien la detenga...”

Lo han intentado. Es decir, han querido que ASPA detuviese su paso. No han podido conseguirlo. ¿Cuántas veces llegaron al sindicato representaciones Iloriqueantes de pilotos a pedir, por ejemplo, perdón para los esquiroles, o para los traidorzuelos?

 


No podemos perdonar porque esto (ASPA) no es un club de beneficencia, ni sociedad protectora de subentes ni cosa que se le parezca. No debemos darnos el lujo de ser “tibios”. Tenemos la obligación de entregar, a las generaciones futuras, un sindicato fuerte, limpio y sano. Los individuos que quedaron fuera de la Asociación fue para siempre, así lo entiendo yo y así lo deberían entender todos, particularmente quienes nunca creyeron que ASPA llegase a ser una realidad. Recuerden que las mesas directivas cambian. ¿Qué sucedería si nuestro sindicato cayera en manos de los supuestamente perdonados...?71


 


Si todos los hombres fuesen como fue Xavier Álvarez Bacha. Pero tuvo que morir, porque los iluminados mueren jóvenes.

Entretanto, el ejemplo de los pilotos había cundido.

Dirigidos por Jorge Díaz Mercado, los sobrecargos se habían podido integrar en sindicato y solicitaron su registro ante la secretaría del Trabajo el dia 11 de abril de 1960.

Por tanto, a Ricardo Vázquez Valtierra, secretario del SNTAS, se le escapaban así muchas posibilidades de reafianzarse en su puesto. Sobre todo después de habérsele acusado de malversación de fondos. José Colín Colín, que ocupó el lugar de Vázquez cuando éste huyó a Puerto Rico a una “misión especial”, fue quien inició al frente del SNTAS una labor verdaderamente sindicalista en favor de sus compañeros. Desde esa época, el SNTAS ha sido un sindicato de “pelea”.





Fecha, diez de mayo de 1960
 

Las ratas abandonan poco a poco el barco que se hundía.

Se hundía con la tripulación que lo había llevado a navegar en tres difíciles y peligrosos escollos sin haber contado nunca con las poderosas corrientes que podría encontrar en su travesía. Cuando quisieron rectificar el rumbo se encontraron cara a cara con un contrato colectivo cuyo primer artículo del capítulo primero rezaba:

 


Reconocimiento. La compañía civil comercial Cía. Mexicana de Aviación, S. A., y la Asociación Sindical de Pilotos Aviadores de México convienen en que la empresa firmante es sociedad anónima constituida conforme a las leyes mexicanas y es patrón de los aviadores que trabajan a su servicio en la explotación de rutas aéreas comerciales, LOS QUE EN SU TOTALIDAD SON MIEMBROS DE LA ASOCIACIÓN SINDICAL DE PILOTOS AVIADORES DE MÉXICO (ASPA). LA EMPRESA RECONOCE A LA ASOClACIÓN SINDICAL DE PILOTOS AVIADORES DE MÉXICO (ASPA) COMO ORGANISMO SINDICAL REPRESENTATIVO DEL INTERÉS LABORAL DE LA ESPECIALIDAD TÉCNICA DE LOS PILOTOS AVIADORES, RECONOCIÉNDOLE CAPACIDAD PARA FIRMAR ESTE CONTRATO COLECTIVO DE TRABAJO...


 


Era el diez de mayo de 1960.

Los obstáculos que hubieron de vencerse fueron muchos y algunos parecieron infranqueables. Al menos, en ciertos momentos. ¡No era nada haberse enfrentado a fuerzas tan poderosas como eran el dinero, la influencia política, los medios de difusión, las autoridades venales, el público, los enemigos internos, etcétera!

¿Victoria? Sí, indiscutible Victoria. Merecida y justa Victoria. ¿Había sido la perpetua y constante voluntad de dar a cada uno su derecho? No. La justicia alcanzada por los pilotos fue la verdad en acción. Y para los más, la justicia que consiguieron los pilotos era Dios.

Y sí hubo comunidad entre lo objetivo y la justicia en la Victoria alcanzada por los pilotos comerciales mexicanos.

¿Consumatum est?

Dicen que Jesús no murió en la cruz. Por lo tanto ¿murió? Si acaso, era el fin de un principio.

Se había consumado la conquista de un derecho.
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Foto histórica donde se ve el Cap. Emilio Carranza antes de tomar “adiestramiento” en un Fairchild de la Cía. Mexicana de Aviación, a la izq. el instructor norteamericano.
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En la foto algunos de los pilotos militares comisionados para substituir a los pilotos extranjeros en nuestra aviación comercial. De der. a izq. Cap. Vergara, Cap. Cárdenas y Cap. Torres Rico.
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Sentados de izq. a der.: Conduro, Mondragón, Osio, no ident., “Tocho” Perez, Gral. Salinas, Boyer, Jiménez Nieto, y César Reyes. Parte superior de iz. a der.: no ident., Labadíe, Figueroa B., Niño de Rivera, Martínez Zorrilla, González Alcalá, Vázquez Ríos, no ident., Orozco, Ostos, Torres Rico. Astudillo, Arreguín, Segura, González Mendoza, Cuevas Medina, no ident., no ident., Pérez Flores, Pineda, Galazar, Hugo, Delgado, Treviño
Cuerpo básico de empleados “pilotos la mayoría”, en el cual se sustentó la CMA en los años cuarenta.
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22 enero de 1960. —Asamblea General Extraordinaria en el Sindicato de Mineros de la R. M. llevada a cabo por la primer directiva de ASPA ante representantes de sindicatos y organizaciones del país, diputados constituyentes, etc., para informar a los agremiados de la Asociación, la inscripción en el registro de sindicatos y asociaciones de la Secretaría del Trabajo.
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Firma de Contrato Guest/ASPA. Lic. Luis Martínez Mezquida, Asesor Jurídico de ASPA; Lic. Juan José Bremer, apoderado de Guest; Sr. Folke Egerstrom, Gerente General de Guest; Cap. Andrés Fabre T., Secretario General de ASPA, y Cap. Francisco Ballina T., Secretario de Trabajo y Conflictos de ASPA:
11 de marzo de 1960.
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El Cap. Andrés Fabre Tirán descubre la placa en honor del primer comité ejecutivo de ASPA.
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ASPA desfila el 1°. de Mayo de 1960.
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Contrato de Trabajo de ASPA con CMA. De pie (izquierda a derecha), señor Carlos F. Aizpuru, P.A. Francisco Tarazona Tarán, Lic. Luis Martínez Mezquida, Asesor de ASPA, Lic. Luis Andrade Pradillo, asesor de CM.A., P.A. Andrés Fabre Tirán, Secretario General de ASPA. Sr. Aarón Sáenz, Presidente del Consejo de C.M.A., P.A. Francisco Ballina Tavares, Secretario de Trabajo y Conflictos de ASPA.
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Aspecto de una asamblea general extraordinaria de ASPA. en la época de Morelos 20.
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La aviación que vuela en la sierra de México, héroes desconocidos.
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Estos son los aviones que los pilotos de ASPA vuelan en la actualidad.
Máquinas /herramientas del progreso de México.
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Tarazona haciendo proselitismo en Tuxtla.
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Ortega, quien quizo “matar” al autor, al llegar éste a Tuxtla.
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Adolfo López Mateos, Presidente de México, con la tripulación mexicana que lo transportara en sus viajes internacionales.
 





 



57
Hélice, núm. 10.




58 Hélice, núm. 10, pág. 4.




59 Piloto de AMSA, muerto en accidente aéreo ocurrido en el aeropuerto de ldlewild (Nueva York) el día 19-1-61.




60 En ese entonces, el Sindicato Nacional de Trabajadores de Aviación y Similares estaba manejado. por la CMA (sindicato blanco). En el momento a que se hace referencia en esta nota, su secretario general, Ricardo Vázquez Valtierra, dirigía una amañada campaña contra ASPA, “por considerar que los sindicatos gremiales dañarían la industria...” Más adelante fue expulsado del SNTAS por malversación de fondos. Ultimas Noticias 2a. Ed. 3-V-1960.




61
Hélice núm. 10, pág. 4.




62 Sindicato de trabajadores de tierra, no de pilotos. Hélice, opus cit.




63 Finalmente, TAMSA fue liquidada. La Compañía Mexicana de Aviación, S. A., fue autorizada por la secretaría de Comunicaciones y Transportes para usufructuar las rutas de carga y de pasajeros que la primera operaba. Los pilotos Pastor Coello y Juan Cuevas ingresaron en ASPA. Estos compañeros —dice la nota publicada por Hélice núm. 12— lucharon valientemente por la causa de ASPA. Mayo de 1960.




64 El hecho de que el pileta Eduardo Pineda hubiese volado en el avión y firmado el plan de vuelo se conceptuó en ASPA como una traición al movimiento, habiéndosele juzgado y encontrado culpable. Se le sancionó con la cláusula de exclusión, siendo conmutado tal castigo por el de prohibición para ocupar puestos sindicales, así como se le negó permiso para desempeñar en la CMA aquellos cargos cuya titularidad pertenecía a ASPA.




65 Archivo documentación ASPA.




66 Emblema de ASPA.




67 El doctor Galo Soberón (qepd) contaba a menudo esta anécdota en casa del licenciado Eduardo Neri.




68
Hélice, núm. 11.




69 Opus cit. núm. 12, A. Victoria.




70 Opus cit. núm. 12, A. Victoria.




71 Opus cit. núm. 12, Xavier Álvarez Bacha.






  





In memoriam

 

1959

 

Cap. Ángel Caamal González

 

1960

 

Cap. Enrique Villela Flores

Heliodoro Jiménez Rodríguez

Antonio Rebolledo Quiroz

 

1961

 

Cap. Ricardo González Orduña

Antonio Ruiz Bravo Canales

Xavier Alvarez Bacha

Francisco Yarza Campos

 

1962

 

Cap. Rodrigo Campán Sánchez

 

1963

 

Cap. Sabás Contreras Zepeda

Agustín Tarrero Manjarrez

 

1964

 

Cap. Francisco Von Borstel Taylor

 

1965

 

Cap. Leonardo Enríquez Herrera

 

1966

 

Cap. José Alberto Osio de la Vega

Antonio Escalante Díaz de la Vega

Eduardo Minor Amezcua

Napoleón Gallardo Ruelas

Guillermo Flores Parkman

Alfonso Crespo Berriozábal

José Antonio Mirabent y Piana

Renato Padilla Ortiz

 

1967

 

Cap. Manuel Oro Pebedilla

Carlos Villa Villalobos

Lázaro Ramiro Levy Sevilla

Carlos Reséndiz Palacios

Mario Aguilar Quiroz

Pedro Castellanos McGregor

 

1968

 

Cap. Carlos Cataño García

 

1969

 

Cap. David Estévez González

Francisco Tarazona Neri

Jerónimo Soto Cora

Guillermo García Ramos

Alfonso Navarro Mazzini

Carlos de Iturbide Magallón

Roberto Urías Abelleyra

Luis lván Franco Espinosa de los Monteros

Luis Guillot Schiaffini

Carlos Smith Horney




1970

 

Cap. José Santos Acosta Lizárraga

 

1971

 

Cap. José Martínez Calderón

José de Jesús Lara Rodríguez

Oscar J. Elizondo Garza

 

1972

 

Cap. Orlando de Cárdenas Garret

Carlos Collier’s Urrutia

José Bornio González

Hermilo Valladolid Gálvez

 

1973

 

Cap. Jorge Peirce Navarrete

Carlos Fernández de Lara

Enrique Ongay Echanove

Guillermo Guerra Buenrostro

Hugo Redondo Guerrero

Pedro Antonio Santillana Suárez

José Miguel Uriarte Aguilar
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Fragmento de entrevista con el capitán Andrés Fabre
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