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LA AZAROSA PRIVATIZACTON
DE AEROILINEAS ARGENTINAS-:

PARADIGMATICO TESTIMONIO DE UN CAMBIOQO DE RUMBO
por MABEL C. THWAITES REY

"...51 aceptamos la teoria de gque los gobiernos no saben administrarnos
llegariamos a la supresién de todo gobierno por initil. Y deberfamos
roner bandera de remate a la Aduana, al Correo, al Telégrafo, a los puer—
tos, a las oficinas de rentas, al Ejército, y a todo lo que constituye el

ejercicio y deberes del poder'.
Julio Argentino ROCA%

"...de lo que pueden estar seguros es de gque el justicialismo no les ha
puesto ni les pondra (a las empresas publicas) jamds la bandera de

remate, porque estd en juego la soberania del Estado".
Eduardo MENEM2

"K1 caso de Aerolineas Argentinas y del trdfico aéreo se presenta como un
verdadero test y una clara oportunidad en cuanto a la intencién y con-
viceién de privatizar y desregular. La privatizacién de Aerolineas es sin
duda la mds fidcil y factible de las privatizaciones importantes que es
necesario emprender. 51 no se privatiza Aerolineas en esta oportunidad,
nada gignificativo se privatizard verdaderamente en el futuro inmediato.
Kn cambio, esa privatizacion abrird el camino a las demds, seflalando fir-

memente el derrotero gque ya nadie puede negarse a seguir'. .
M.Julia ALSOGARAYS

I=INTRODUCCION

El propésito de este trabajo es, desde la perspectiva del
andlisis de las politicas piblicas (OSZLAK y O°DONNELL, 1982) y enmar-
cado en la politica de privatizaciones encarada en la Argentina a par-
tir de 1989, analizar el azaroso traspaso a manos privadas. de
Aerolineas Argentinas.

El "caso" de la privatizacidén de esta aerolinea de bandera plan-
tea, mas alld de 1los datos concretos, la posibilidad de encontrar.:
elementos interesantes para comprender los factores e intereses que
intervienen en la formulacién e implementacién de politicas publicas
bajo regimenes democrdticos. Seguir el proceso a través del cuadl un

determinado problema se constituye en "cuestién" socialmente
problematizada y es incluida en la agenda piblica para su “solucidn",
por otra parte, ilustra sobre 1la dificil articulacidén de la

1~ (Citado por Jorge Schvarzer en "Estado y clase dominante en la Argentina
moderna (1880-1990)", en EL CIELO POR ASALTO ARO III, No5, Otofio 1993.

2~  Intervencidn durante la Interpelacion al Ministro Terragno efectuada entre
fines de abril y mediados de mayo de 1958.

3- Proyecto para la privatizacion de Aerolineas Argentinas presentado en julio
de 1989 por un grupo de diputados de distinta procedencia (M.Julia ALSOGARAY, Alvaro
ALSOGARAY, Federico CLERICI y Héctor SIRACUSANO de la UCEDE; Horacio CAMBARERI del
PJ, Felipe ADAIME del Partido Autonomista de Corrientes: Carlos TOMASELLA CIMA, del
Partido Liberal de Corrientes: Alberto NATALE y Enrique MUTTIS de la Democracia Pro-
gresista).
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"racionalidad técnica4" con la “"racionalidad politica", en la que es-
tan presentes las pujas de distintos actores sociales por imponer sus
propias perspectivas y que se caracteriza tanto por la légica de la
negociacién y de la blasqueda del consenso, como de su opuesta, la
neutralizacién del adversario. De ahi que el resultado del proceso =sea
una mezcla particular de ambas racionalidades, con preeminencia casi.
siempre innegable de la politica, lo que supone generalmente un resul--:
tado distinto del inicialmente propuesto o explicitado.

En funcién del abordaje tedrico elegido, que privilegia los
aspectos eminentemente politicos del caso, la dimensién estrictamente
econémica (aspectos técnicos, econémicos y financieros) es analizada
solo en relacidén a aquella variable. Se excluye, de este modo, 1la
profundizacidén sobre puntos tales como la situacién del sector de la
aeronavegacién mundial, las posibilidades de disefio estratégico de 1la
politica aerocomercial nacional, la dimensién financiera (deuda exter-
na, paridad de titulos, caracter de los préstamos, situacién de las
empresas, etc.) y la critica contra-fdctica de los aspectos econdmicos
mas “duros” del caso.

Cabe sefialar que la estrategia expositiva elegida consiste, altn a
riesgo de fatigar la lectura con la abundancia de los datos obtenidos
en la investigacién, en exponer cronolégica, detallada vy sig-
temdticamente la totalidad del proceso privatizador, examinando sus
instancias y documentos fundamentales en correspondencia con el abor-
daje tedérico propuesto, y luego efectuar un andlisis politico global
del proceso completo, a manera de conclusiénB. Asi, el trabajo se
divide en _cuatro partes. En la primera -capitulo II- se realizan al-
gunas precisiones tedricas; en la segunda -capitulo III- se analiza el
surgimiento de la privatizacidén de Aerolineas Argentinas como ‘'“cues-
tién socialmente problematizada™ bajo el gobierno radical del Dr.Raul
Alfonsin; en 1la tercera -capitulo IV- se estudia el desarrollo del
caso de 1la privatizacidén concretada durante la gestién del gobierno
del Dr.Carlos Menem, dividido en tres etapas, desde julio de 1989 has-
ta diciembre de 1992; finalmente, 1la ultima parte -capitulo V-
congtituye un anadlisis del caso, como conclusién final.

, En la medida en que esta investigacién fue efectuada en el marco
de un proyecto més amplio sobre las privatizaciones de Austral Lineas
Aéreas y Aerolineas Argentinas, financiado por el CLAD y elaborado
conjuntamente con el Lic. Gustavo Badia, deseo reconocer y agradecer
su aporte en las discusiones sobre la totalidad del proyecto que sirve
de marco al presente trabajo, y muy especialmente su contribucién en
lo atinente a las "teorias de la privatizacidén” expuestas en el
capitulo tebrico y al acéapite referido a la valuacidén de Aerolineas
Argentinas incluido en el capitulo III. Asimismo, agradezco la impor-
tante colaboracién de la Lic. Ana Cecilia Dinerstein en la recoleccién
v sistematizacién de gran parte del material utilizado en el desarrol-
lo de la investigacién. No obstante, todo lo aqui vertido -datos,
cuadros, hipdtesis, conclusiones y estrategia expositiva- corre por
cuenta exclusiva de quien lo suscribe.

4- Ya puesta en cuestién en cuanto a su rosibilidad de existencia pura (Oszlak,
1984),. pero utilizada aqui en el sentido de la aplicacién de un conjunto de reglas
aplicadas en una medida mds o menos racionalmente adecuada a los fines.

5 Para hacer menos engorrosa la exposicién de las citas periodisticas, se opté por
incluir al final, bajo el titulo de "Fuentes Secundarias” el listado de los articulos
de diarios utilizados en la investigacién, ordenado cronolégicamente.




II- ALGUNAS PRECISIONES TEORICAS

A- SOBRE LA "SOLUCION" PRIVATIZADDRA

Las privatizaciones se inscriben en un proceso de cuestionamiento
al modelo de intervencién estatal de tipo “benefactor” -entendido en
términos genéricos-, que hace eclosién en los paises centrales a
mediados de la década de los setenta. Con el tema de la crisis fiscal
asociado a la caida de 1la productividad y la desinversién privadasa, se
ha puesto a los desequilibrados presupuestos publicos occidentales en
la mira de los diagnésticos neoconservadores gque cobraron especial
auge en los afilos ochenta. Asi, la receta de achicar el gasto publico
para reducir el déficit fiscal via privatizacién de empresas y ac-
~tividades estatales se convirtié en la nueva y univoca panacea. A esta
expansién han contribuido los organismos financieros internacionales,
gue se encargan de aconsejar o virtualmente imponer sus recetas a
todas las economias: con problemas, principalmente las de la endeudada
periferia (SMITH, W., 1992).

De este modo, la privatizacidén de empresas publicas se ha conver-
tido en uno de los aspectos clave de 1la transformacidn estatal de 1la
ultima década. Y es mds, alrededor_de estas prdcticas se ha construido
una especie "de teoria” que se asienta sobre varios principios que
suponen que con la privatizacioéon de 1los servicios y activos pablicos
deberia lograrse: desmonopolizar, introduciendo los beneficios en cos-
to y calidad atribuidos a la competencia; acrecentar la eficiencia en
la prestacion de los servicios y en la asignacidén de recursos,
asociadas a la gestidén privada; aumentar o generar la inversidn,
movilizando recursos privados; y disminuir el gasto publico, liberando
recursos para destinarlos a otras &reas.

Todos estos principios parten de varios supuestos. Los
"ideoldgicos" se basan sobre la descalificacién de toda actividad es-
tatal, por lo cual cualquier gestién privada seria, por definiciédn,
superior a la mejor de las gestiones pUblicas®. Los supuestamente
"pragmdticos"” parten de la constataciéon del déficit fiscal y de la
ausencia de recursos publicos suficientes para garantizar los niveles
de inversidén requeridos por el desarrollo econdémico y social moderno
(BONEO, 1989; BAILEY, 1989; BROOKS; 1989).

Dentro de lo que podria darse en llamar "cuerpo tedrico"” de las
privatizaciones gque han dominado el debate internacional?, sobresalen
las definiciones -principalmente de autores anglosajones—- gque conciben
que el retorno a los mecanismos del mercado, es decir, gue el grueso
de la actividad econdmica esté en manos de actores privados actuando
en condiciones competitivas, es la mejor manera de garantizar que el
conjunto de actividades antes estatales puedan desarrollarse en forma
eficiente. Esta eficiencia podria medirse, desde este enfoque, tanto
en términos de un meJjoramiento en las prestaciocnes, cual es el caso de

6~ Al respecto, BROOKS, $S. (1989), en un interesante anadlisis critico sostiene que
"la privatizacién se sustenta claramente sobre una concepcidn particular de la or-
ganizacién social, que implica la superioridad de los resultados producidos por el
mercado econémico sobre los resultados que son engedrados por el mercado
politico"(p.21).

7 Una interesante evaluacién sobre las perspectivas teéricas sobre las

privatizaciones puede encontrarse en el volumen colectivo editado por el CLAD (1989)
en la serie "Selecciétn de Documentos Clave™, titulado PRIVATIZACION: EVALUACIONES
TEORICAS RECIENTES, donde se recogen trabajos de distintos autores.
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los servicios pablicos, comc de la productividad y de la asignacidn de
recursos, si se hace referencia a empresas que producen bienes para el
mercado. En general, se afirma que el traspaso de actividades del &m-
bito del Estado hacia la esfera privada permite obtener beneficios
tanto en un nivel ‘“micro"” -por ejemplo en la relacidén servicio-
usuario-, como en el "macro”, a través de la reduccién del déficit
fiscal, de una mayor eficiencia global de la economia y de una asig-
nacién de los recursos estatales a las actividades realmente

prioritarias®B.

En tal sentido, wuna vez definidos con claridad los objetivos que
se pretende alcanzar con la privatizacién, se trataria entonces de en-
contrar los instrumentos y mecanismos apropiados para su consecucién
en cada contexto®?, cuya especificacién quedaria librada a los
avatares de la "politica practica’.

También bajo el nombre de "privatizaciones" y partiendo de tales
supuestos, suele hacerse referencia a distintos procesos que se desar-
rollan en la mayoria de los paises, incluidos los de América latina,

8- A esta perspectiva pertenecen las visiones de varios autores. Por ejemplo, E.BERG
vy M.SHIRLEY (1990), para referirse a las privatizaciones proponen hablar de “dive-
stiture”, emnglobando en ella tres opciones: 1) liquidacidén, entendidacomo un conjunto
de pasos, formales e informales, por los cuales la empresa suspende sus operaciones
de produccién pero conserva vida legal y econdmica; 2) privatizacién de la propiedad,
a través de la venta parcial o total de los valores de la empresa; 3) privatizacién
de la gerencia, a través de operaciones de "leasing” y ‘“managements contracts”. Sin
embargo, aclaran que privatizacidén es en realidad un concepto mucho mds amplio y que,
en general, alude a toda reasignacién de derechos de propiedad del Estado hacia los
individuos, a los ‘“contracting out” para la prestacién de servicios con el sector
privado, o al recorte en las actividades del Estado para dejar asi espacio a la ac-
tividad privada. Las razones que llevan a los gobiernos a poner en marcha programas
de este tipo tenen que ver, en general, con la sensacién de que el Estado estd
haciendo demasiadas cosas que pueden ser mejor hechas de manera mis eficiente por el
sector privado, ¥ que se estén distrayendo recursos econémicos y humanos de las ac-
tividades prioritarias.

Para MADSEN PIRIE (1988), privatizar supone la transferencia de 1la produccién
de bienes y servicios del sector pablico al sector privado. Su comin denominador mis
elemental es el de hacer de forma privada lo que antes se hacia piblicamente. Asi, la
esencia de la privatizacién estd en poder reconocer cudles programas efectivamente
dependen de elecciones hechas por los beneficiarios de los mismos, es decir, que
mientras resulta imposible controlar el coste y el alcance de un programa pablico,
ese mismo programa, si es acometido por el sector privado, entonces estara
automaticamente sometido a las presiones del mercado y, por lo tanto, tendera a ser
cada vez mas eficiente, mds barato y a brindar mayor satisfaccién a sus
beneficiarios. -

E.S. SAVAS (1987) considera que privatizar es el acto que consiste en reducir

el rol del gobierno o del estado, o bien a acrecentar el rol del sector privado, en
la realizacién de una determinada actividad o en la propiedad de acciones o activos.
ALAN WALTERS (1987), por su parte, dice que en su acepcién comin el término
privatizacién suele designar unicamente el proceso en virtud del cual el sector
pablico se deshace de empresas efectivamente en funcionamiento en favor del sector
privado, adquiriendo este tiltimo, mediante alguna modalidad de participacién, los
derechos de control de dichas empresas.
9- Esto tampoco es indiferente en términos ideolégicos y econdémicos. Por ejemplo, la
venta de acciones al pablico se utilizé en Gran Bretafla para maximizar el el nimero
de pequefios ahorristas -~"capitalismo popular de mercado”- convirtiéndolos asi en
sostenes politicos del gobierno y, 8obre todo, con el propdésito de tornar
politicamente muy dificil la reestatizacién.
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especialmente a partir de la "explosidén" del tema de la deuda externa
a comienzos de los ochenta, No obstante, aungue se refieran al hecho
comin de la transferencia a particulares de activos piublicos, no son
tan sencillamente asimilables si se contextualizan las respectivas
politicas piblicas19. Porque si bien es comin 1la referencia a la

oleada mundial de resurreccién del mercado y estigmatizacién cor-:

relativa del papel estatal, casi como justificativo excluyente de esta
suerte de univocidad, esto suele opacar la circunstancia de que las
caracteristicas de los procesos privatizadores concretos varian dréas-

ticamente segin las condiciones estructurales en los que se

-
¥

i
i
i
i
i
i

desarrollan. Ello es fundamental y baste un ejemplo: si se plantea que : .~

en los procesos privatizadores que alcanzaron los resultados esperados
de Incrementar 1la eficiencia en la provisién de bienes y servicios, la

principal caracteristica de la que partian era la estabilidad
econémica (GERCHUNOFF y VISINTINI, 1990), de ello se sigue que muy
distinto serd el resultado en los casos encarados precisamente con el
propésito de que sean el mecanismo privilegiado para salir de

situaciones de profunda incertidumbre e inestabilidad. -

Por otra parte, son los contextos los que especifican el cardcter
de los objetivos que se explicitan -como via de Justificacién vy
legitimacién ante 1la sociedad- y de los que permanecen implicitos en
el desarrollo de la cuestidén. Las politicas privatizadoras y los casos
concretos suelen perseguir varios objetivos que a lo largo del proceso
se sustituyen unos por otros de acuerdo con las circunstancias cam-
biantes (KAY y THOMPSON, 1986). Es mds, no obstante toda declaracién
en contrario, la privatizacién también puede quedar convertida en un

fin en s8i misma y como tal ser defendida mediante variados mecanismos. -

En la Argentina, las privatizaciones comienzan a aparecer en el
discurso publico luego de 19876, en virtud de los alineamientos
ideolégicos de la dictadura militar, a la par gque como resultado de
las transformaciones estructurales operadas y a operarse a lo largo
del gobierno dictatorial (THWAITES REY y LOPEZ, 1990a y 1990b, SCHVAR-
ZER, 1983).

No obstante, recién es a partir de 1la verificacién del quiebre
definitivo del modelo sustitutivo de importaciones y de la crisis de
la deuda latinoamericana de 1982 -con las consecuencias que su
"resolucién” parcial trajo-, y més precisamente bajo el gobierno
democratico del Dr.Alfonsin, que se inicia un proceso en el que 1la
reduccién del tamafio y la transformacién de las funciones del Estado
cobran singular significacidén y aparecen en la agenda piblica como
“cuestldén socialmente problematizada”. Este proceso culmina con la
denominada "Reforma del Estado"” -legislacién mediante- emprendida por
el actual gobierno del Presidente Carlos Menem, que lleva adelante el
mds audaz y radicalizado proceso de ajuste del aparato estatal jaméas

10- Esta afirmacién no solo vale para diferenciar 1los contextos de 1los paises
centrales de los periféricos, 8ino incluso dentro de los primeros han existido
diferencias en cuanto a la forma y '-criterios con que se encararon los procesos
privatizadores. Numerosos trabajos dan cuenta, por ejemplo, de 1las diferentes
perspectivas en cuanto a qué privatizar (empresas industriales o de servicios, en
mercados competitivos o con monopolios naturales), a quien privatizar (a pequefios
propietarios para sostener un “capitalismo popular de mercado” o a grandes grupos
econémicos, a capitales nacionales o extranjeros, etc.) y cémo privatizar (venta de
acciones, venta total, contratos de gerenciamiento, concesiones, etc., a través de
ventas directas, licitaciones u otras formas). (KAY Y THOMPSON, 1986; HENIG, HAMNETT
y FEIGENBAUM, 1988; PERA y LIMA, 1988, CONDOY-SEKSE, 1988; DONAHUE, 1991)




)

conocido en la Argentina (THWAITES REY, 1989; THWAITES REY y LOPEZ,
1890a y 1990b).

La privatizaciéon de AEROLINEAS ARGENTINAS se inscribe en esta
l6gica transformadora que define la politica piblica del gobierno en
materia del aparato estatal, y su andlisis resulta pertinente a 1la
hora de dar cuenta de las caracteristicas que especifican los procesos
de privatizacion.

B- EL ANALISIS DE LAS POLITICAS PUBLICAS

Ademds de las visiones centradas en la oposicién Estado-Mercado y
planteadas en términos casi exclusivamente econdmicos, gue tienen como
supuesto subyacente que la privatizacidén es ante todo una técnica,
cuya s8sola y ‘'correcta” aplicacién basta para lograr los resultados
previstos, existen otras corrientes que intentan colocar el problema
en un marco méds amplio. Asi, algunos autores refieren a las
privatizaciones en términos de politica publica y, por ende, con im-
pactos sobre dimensiones de lo social que van més alla de lo econb6mico
en sentido restringido. Desde estas perspectivas se sostiene que las
privatizaciones se entienden mejor en términos politicos que en tér-
minos "técnicos"”, de donde se sigue que agquellas deben verse como
estrategias politicas antes que como meras técnicas econdémicas o fis-
cales. Por eso, el andlisis debe centrarse en el estilo de
privatizacién elegido en cada caso, definido por una particular com-
binacién de las técnicas gque se usen, el nivel de gobierno responsable
de iniciar e implementar el proceso y la prioridad que se de a valores
que suelen ser complementarios y conflictivos, tales como propiedad,
competencia, eficiencia, nacionalismo o) redistribucidén del

ingresol,

La hip6tesis que orienta este trabajo es que las privatizaciones
no pueden ser entendidas en su real magnitud si se las toma como meros
procedimientos técnicos, susceptibles de ser medidos de manera
"neutral” y objetiva en funcién de paradmetros puramente
instrumentales. Lejos de ello, s8e sostiene que son los procesos
econémicos, socilales y politicos 1los que definen las condiciones de
posibilidad de los recursos técnicos que se ponen en Jjuego en cada

11- Autores como HENIG, HAMNETT y FEIGENBAUM (1988), luego de pasar revista a los
casos de Francia, Inglaterra vy EUA, concluyen que, en todos ellos, los procesos de
privatizacién 1) se iniciaron para afianzar los mecanismos del mercado como medio de
regular la economia; 2) fueron procesos répidos, ejecutivos y se incorporaron a la
agenda de cuestiones sociales aceleradamente; 3) se basaron en una apelacién a 1la
eficiencia econbmica y a la reduccion del déficit fiscal, lo que constituydé en cilerto
modo un intento de despolitizar la privatizacién (en la medida en que se generaliza
el uso de términos de la teoria econdmica, que tienden a "absolutizar" el tema de la
reduccidén del déficit y otros presuntos beneficlos, para la explicacidén de problemas
gue pueden tener raices diferentes); 4) fueron planteados como vdlidos para disminuir
el tamafio del estado sin desmantelar sus objetivos; este razonamiento se basa en tres
supuestog: a. se hace la analogia entre el gobierno y los monopolios privados; b. se
presenta a las regulaciones gubernamentales como anti-consumidor y anti-democraticas
¥, ¢. se enfatiza la distincidén entre la responsabilidad del gobierno y la prestacidén
por el gobierno, en lo que hace a servicios piblicos; 5) son defendidos piblicamente
en términos de dinero, pero correlativamente puede verse una motivacién politica:
atraer hacia 1la nueva ideologia a los sectores de clase mnmedia tradicionalmente
ligados al Welfare State. Este proceso es importante, en la medida en que implica
lograr que estos sectores se sumen al desmantelamiento del “pacto estatal” a tavés
del cual vehiculizaron su ascenso social.
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proceso privatizador y que someten a prueba la validez y congruencia
de los objetivos que se suelen explicitar para legitimar 1los procesos

privatizadores.

Ello no qguiere decir que los aspectos instrumentales concretos no
sean importantes a 1la hora de analizar resultados, pero lo serdn si y
s6lo s8i se tiene en cuenta el contexto en que se los define. Por eso
puede decirse que mds que una critica “técnica" es preciso formular
una critica global del proceso en el que la dimensidén instrumental
aparece como el resultado de una combinatoria de miltiples con-
dicionantes. De ahi que interese especialmente confrontar los ob-
Jetivos explicitos de 1las privatizaciones, con su carga ideolégico-
valorativa esencial y sus pretenciones de racionalidad econémica, tan-
to como con los objetivos sobrevinientes en el proceso concreto y 1los
implicitos que llegan a constituirse en los verdaderos conductores de

aquéliz,

Otro abordaje podria ser construir un modelo “ideal” de
privatizacién, que contuviera todas las virtualidades " “técnicas" es-
timables y compararlo con los procesos reales, para medir en cuanto se

aproximan o alejan de la pauta "ideal”. Obviamente que tal
procedimiento no nos eximiria de que qguedaran plasmadas las
valoraciones que nos llevaron a construir tal "tipo ideal”, aunque no

las explicitaramos. Mas interesante, en cambio, parece identificar los
rasgos estructurales y politico-ideolégicos que definen las formas en
que se lleva a cabo un proceso privatizador concreto, y gque permiten
"leer"” sus aspectos singulares. De ahi que se trate de analizar la
privatizacién desde la perspectiva de las politicas publicas y, en
Gltima instancia, de apuntar a iluminar los aspectos nodales que hacen
a la peculiar constitucidn/transformacién del rol estatal bajo deter-
minadas condiciones histéricas.

En ese marco, por qué se decide privatizar una empresa, en qué
contexto, cudndo se lo hace, cémo se lo hace, qué intereses se
movilizan en su torno, y luego si, entender qué caracteristicas
especificas asume el proceso y sus resultados, son preguntas centrales
¥ su elucidacién requiere efectuar un abordaje cronolégicamente ex- -
haustivo de aquél.

El "estudio de caso”, de este modo, adqulere relevancia en el
entramado de una politica publica global en la que se pone en juego la
relacién Estado/sociedad civil y se convierte, precisamente, en una
via privilegiada para dar cuenta de esa relacién histéricamente cam-
biante. Porgque como parte de una transformacién que lo trasciende y,
aun de modo sesgado, el caso concreto se constituye en un ejemplo de
las modalidades generales de tal transformacioén.

El andlisis de politicas publicas, como una via pertinente para
ahondar en el conocimiento del estado, supone considerar que toda
politica estatal es, esencialmente, una toma de posicidén del estado
frente a una determinada ‘“cuestién” socialmente problematizada. Ello
implica que es solo una parte -relevante- de un proceso social més
abarcativo, que incluye a una multiplicidad de actores sociales, tales
como clases o fracciones de clase, movimientos sociales, or-
ganizaciones e individuos estratégicamente ubicados respecto a una

12- Respecto al tema de la multiplicidad de objetivos que en el curso de los
procesos concretos son sacrificados wunos por otros, KAY y THOMPSON (1986) han
realizado un interesante aporte sobre la experiencia britanica.
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cuestidén, etc., ademds de . los aparatos del estado, todos los cuales
toman posicién en torno al problema motivo de la politica publica. Es
asi que la cuestién delimita el proceso social, en el sentido de que
'86lo en el marco de la misma cobran significado los comportamientos de
los actores involucrados, de donde las politicas publicas serian pin-
celadas en relieve de una trama social tejida alrededor de un tema
destacado. Su verdadera significacién radica en el problema gque las
origina, el ambito de accidén social en qQue se engarzan, los actores
que intevienen en el proceso de resolucién de la cuestidn y a sus
respectivas y sucesivas tomas de posicién en el transcurso del proceso
mismo (OSZLAK y O“DONNELL, 1982).

Una "cuestién socialmente problematizada” es aquella que por su™

importancia ha sido incluida en la agenda de problemas sociales que
requieren una necesaria toma de posicién de miltiples actores
sociales. Para entender porqué se incluye en una agenda social una
determinada cuestién es preciso analizar el periodo previo a su sur-
gimiento como tal, a efectos de identificar en que contexto socio-
politico aparece, cudles son los actores sociales que 1la promueven,
cudles se les contraponen, desde qué perspectiva ideoldégica "lo hacen
ambos, y qQué medios movilizan para alcanzar sus objetivos. Con ello se
prodrd tener un marco global del problema al comienzo del periodo es-
tudiado, coadyuvando a una comprensidén adecuada del proceso en si. En
funcién de este cuadro se analiza como se desarrolla el proceso de
resolucién de la cuestidn, con la movilizacidén de actores y recursos
consecuentes y la respuesta estatal concreta qQue resulta del
entrecruzamiento de los diversos intereses y perspectivas que inter-
vienen en su curso, Yy que se expresa como politica estatal (OSZLAK vy

O"DONNELL, 1982).

En tal sentido, se entiende como politica estatal el conjunto de
tomas de posicién, téacitas o explicitas, de diferentes agencias e
instancias del aparato estatal que expresan una determinada modalidad
de intervencidn del estado, en relacién con una cuestidn que despierta
la atencidn, interés o movilizacidén de actores de la sociedad civil
(OSZLAK .y O"DONNELL, 1982). Si partimos de descartar la idea del es-
tado como cuerpo monolitico y homogéneo,. que emite decisiones claras y
univocas, 8ino que tenemos en cuenta el complejo entramado que 1lo
constituye y que expresa cristalizaciones de intereses diversos de la
socliedad civil, para una cabal comprensién del caso concreto sera
preciso no perder de vista como opera esta trama burocrdtica en el
proceso de formulacién e implementacién de una politica publical3.
Los movimientos que se generan al interior mismo del aparato
burocradtico en torno a las posibilidades de intervencidén y las cuotas
de poder que disputan _las distintas agenclas y organismos estatales,

atraviesan en miltiples sentidos la politica publica
decidida/ejecutada, v participan activamente en su efectiva
realizacién.

13- Coincidimos con BROWN y ERIE (1984) cuando afirman que “"el Estado no es ni una
arena que facilita la negociacién entre grupos antagénicos ni un arbitro que regula
el conflicto politico a fin de asegurar imparcialidad. La propia estructura del Es-
tado se despliega a partir de los resultados de los conflictos estructurales y, a su
vez, da forma a posteriores conflictos”(p.186). Por eso "las variaciones en el poder
v autonomia de las organizaciones piblicas dependen del resultado de los conflictos
estructurales dentro de la sociedad. El hecho de que el gobierno a menudo actie
contradictoriamente no es reflejo de un sistema administrativo errdtico, sino més
bien del proceso de resolucién de estos conflictos dentro del Estado”(p.185) .

7~
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En un sistema democrdtico como el actualmente vigente en la Ar-
gentina, es preciso tener en cuenta, ademds, la dimensidén
especificamente "politica” que se pone en Juego con la existencia de
intereses politicos organizados y con representacion parlamentaria,
que intentan sintetizar y dar cuerpo general a los intereses par-
ticulares y sectoriales que confrontan en la sociedad. Por su parte,
el cardcter presidencialista del sistema politico argentino coloca a
la relacién ejecutivo/parlamento en una dimensién compleja, que exhibe
las constantes pujas de poder y las distintas bases donde éste se
agienta realmente en cada uno de ellos. De alli resulta que las
decisiones efectivas aparecen como las que finalmente logran
predominar por sobre una multiplicidad de posibilidades en pugna, en
un proceso complejo de negociacidén y confrontacidén que suele velar, y
pocas veces revelar, las verdaderas correlaciones de fuerza asentadas
en la sociedad civil que le dan su existencia real.

Y mds aun. Si tenemos en cuenta la situacién geopolitica argen-
tina como nacién periférica respecto al mercado mundial, deberemos
tomar en consideracién su vulnerabilidad externa estructural, agravada
en los afios ochenta, a la hora de analizar los factores que se
imbrican para explicar tanto el surgimiento como la resolucién de una
cuestibébn clave como la privatizacién de empresas, elevada al rango de
politica pGblica.

Es asi que la comparacién de los objetivos explicitos e
implicitos que mueven a un proceso espegifico como el de Aerolineas,
con los resultados efectivamente alcanzados, no se remite a 1los
criterios meramente técnicos que informan la resolucidén de la cues-
tidén, sino que intenta, desde 1la perspectiva sustantiva del andlisis
de las politicas piblicas, elucidar el entramado social, politico vy
econémico puesto en Jjuego en el caso concreto y gque en definitiva
logra materializarse. La explicacién de porqué se privatiza y cbémo se
privatiza termina por ser algo mds, entonces, gque la mera aplicacién
buena o mala de una determinada teoria privatizadora. Ello no sig-
nifica que no se tengan en cuenta los supuestos “"tedricos" que se
manejan en torno a las pautas de los procesos efectivos -tales como
oportunidad, condiciones y alcances- y que han proliferado a la luz de
las numerosas experiencias mundiales, sino que ellos son leidos mds en
su clave politica que en la meramente técnica -como aparece en la
mayoria de los estudios de la materia-. Se trata, en suma, de entender
el caso de privatizacién como resolucién concreta de una cuestién
socilalmente problematizada, en virtud de la correlacién de fuerzas
sociales y circunstancias estructurales que lo determinan, en tanto el
objetivo es aprehender porqué se privatiza (causas) y cémo se lo hace
(consecuencias).

ITII-— i
GOBIERNO RADICATL,

A. UN CAMBIO DE RUMBO

Durante los primeros tiempos de su gestidén, el gobierno se atuvo,
en materia de empresas publicas y caracterizacién del papel del Es-
tado, a los lineamientos tradicionales del partido radical.

En la plataforma electoral de 1983 no se plantea que el Estado
abandone sus funciones productivas, sino que s8dlo se espera eliminar
de su Orbita aquellas firmas privadas que, por diversas razones y en
sucesivas etapas, cayeron en su poder. Asi, se dice que "el estado ar-
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gentino es altamente ineficiente en la actualidad y realiza ac-
tividades gque no le corresponde (...) mientras deja de cumplir otras
(...) entre éstas, la de contribuir a mejorar la distribucidn del
ingreso nacional y eliminar la pobreza'. Dice ademds que "la produc-
cidén de bienes debe estar a cargo del sector privado, salvo en aquel-
los casos precisamente determinados en los que la actividad del Estado
sea recomendable por razones de orden estratégico o de interés
nacional* pe egte modo el Estado debe reasumir “las actividades que
son 1imprescindibles que cumpla en una sociedad moderna” y transferir a
" la actividad privada “aquellas tareas que no le son propias, muchas de
ellas incopporadas al hacerse cargo de empresas fallidas"

Respecto a las empresas del estado, el documento refiere que
"debe mantenerse en Jla orbita estatal el conjunto de empresas cuyo
objeto es prestar los servicios piblicos esenciales, asegurar abas-
tecimientos criticos y otros fines de interés nacional (...) En cuanto
a las empresas privadas que han pasado de hecho a ser propiedad es-
tatal, se Instrumentard su retorno al orden privado, si no existiera
interés nacional ni beneficio social significativo que Justifique su
permanencia en la érbita politica".

En concordancia con tales principios, el 30 de enero de 1984 por
decreto NG 414 del Poder Ejecutivo se crea una Comisidén -luego
conocida como 414- que tenia como misidén determinar en qué casos se
privatizarian o liquidarian administrativamente las empresas que en
ese - momento administraba o poseia el Estado. La presidencia de la
comisién quedé a cargo del Secretario General de la Presidencia, Ger-
mén Lépez y la integraban representantes de las Subsecretarias de Ac-
cién de Gobierno y de Coordinacién de la Secretaria General de 1la
Presidencia de 1la Nacién, y representantes de los Ministerios del
Interior, Economia, Educacidén y Justicia, Obras y Servicios Puablicos,
Trabajo y Seguridad Social y de Salud y Accidn Social. En esta
comisién, como es posible advertir, no se incluyé ningién representante
del Parlamento, que permanecié ajeno a una temdtica por definicidn
ligada al ambito del Poder Ejecutivo.

Recién en noviembre de 1984, con la sancién del presupuesto
general de la administracién nacional para el ejercicio 198414, que
incluia la privatizacién de empresas industriales en manos del estado
por quiebra, aparece la cuestién en el Parlamento, sin generar debates

al respecto.

Es decir que la cuestién de las privatizaciones, como tibiamente
comienza a esbozarse en la gestién radical, se mantiene recluida en el
admbito del Poder Ejecutivo. Es asi que el 26 de noviembre, por decreto
No 3723 se asigna a la Comisién 414 la misién de control del
cronograma y seguimiento de los tramites de privatizacion y 1i-

quidacion.

Como afirma Arango (1990) en un interesante trabajo sobre
radicalismo y empresas publicas, el hecho mds importante que produce
la Comieiébn es la privatizacién de SIAM, para cuya concrecidén ya el 3
de diciembre por decreto NQ 3754 se dictan varias medidas para
acelerar el procedimiento, entre ellas la venta en cuatro divisiones.

La Comisién 414 también pudo concretar la privatizacidén de
Opalinas Hurlingham y de la empresa de turismo Sol Jet, y encard la de

14- Bol.Of. 9/11/84.
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la compafiia azucarera Las Palmas del Chaco Austral, sin alcanzar a
concretarlas, asi como la privatizacién de AUSTRAL1B, que finalmente
se concluyera en 1987, ya desaparecida 1la Comisién. En todas ellas el
procedimiento se atuvo a las disposiciones de la ley de facto 22.177,
v no s6lo no se remitieron actuaciones al Parlamento, sino gque en éste
no hubo ningin eco de tales privatizaciones, lo que podria
interpretarse como un acuerdo ticito entre 1las distintas bancadas, o
como la poca trascendencia que se le dis al tema.

La dificultad del equipo econémico para hacer frente a los nuevos
desafios que la crisis econémica imponia, precipita la renuncia del
Ministro de Economia Bernardo Grinspun y la asuncién de Juan Vital
Sorrouille el 19 de febrero de 1985. Frente a 1la turbulencia de 1los
indices de inflacidén gue continuaban su alocada carrera ascendente, el
Presidente Alfonsin llama al pueblo a la Plaza de Mayo el 26 de abril
v seflalando dramdticamente la gravedad de la situacidén declara la
"economia de guerra'. El1 gobierno reconocia asi la transformacién
profunda que habia sufrido 1la estructura productiva del pais en los
ultimos lustros, marcada por una fuerte concentracidén en pocos grupos
econdémicos y la consecuente correlacidn de fuerzas sociales,
claramente desfavorable a las mayorias populares. Casl dos meses
después, el 15 de Jjunio, se da a conocer el Plan Austral, destinado
fundamentalmente a detener la inflacidén, pero que constituye no sdélo
un giro fundamental en la politica de gobierno, sino una clara ruptura
con las tradiciones econémicas de los gobiernos democraticos de la
ultima mitad de este siglo.

La percepcidén del quiebre definitivo del modelo de acumulacién
basado en la sustitucién de importaciones y la explosién del tema de
la deuda externa impulsaron al equipo econémico a implementar un plan
que, s8i bien ha sido correctamente calificado de "heterodoxo"18,
aceptaba varios de los diagnésticos mds comunes del discurso liberal
sobre el tamafio vy papel del Estado.

Siguiendo esta téendencia, el Presidente Alfonsin crea, por
Decreto NO 1356 del 24/7/85, la Secretaria de Promocidén del Crecimien-—
to, en la que pone al frente a un reconocido liberal "independiente”,
el Ing. Manuel Tanoira. Entre las funciones asignadas al organismo es-
taban: “coordinar con los ministerios y organismos en cuya Jurisdic-
clidén se encuentran los entes sometidos a proceso de ligquidacidén o
privatizacidén, los procedimientos mds aptos para la administracién de
los mismos, y efectuar el seguimiento de dicho proceso informando a la
Comisién creada por Decreto 414/84" y, especialmente, en el plazo de

15~ Es interesante recordar 1las palabras que en 1984 pronunciara el entonces

Ministro de Economia Juan V.Sorrouille sobre Austral: "la privatizacidén de Austral no
es un fin en si mismo, no estd en nuestra optica propiciar su privatizaciodn...
Propiciamos si el mantenimiento de empresas eficientes y que no sean una carga para
el estado...Si bien Austral se encuentra en la lista de empresas sobre las que
trabaja la Comisién 414, intentaremos sacarla de un esquema de privatizacién for-
zada". (CLARIN 19/5/84)

16- Al respecto SCHVARZER (1986) decia que “la Argentina logré imponer un programa
‘econdémico que no era propuesto por el FMI. No se trataba de un programa opuesto pero
8i diferente; al llevar hasta sus Gltimas consecuencias el pensamiento ortodoxo, el
equipo econémico argentino generé un profundo cambio de las reglas del Jjuego. La
salida al encierro provocado por las presiones de los acreedores se produjo por una
via extrema y original” (p.59) .
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60 dias "gometer al Poder Ejecutive Nacional un .
=z e en poder del estado nacional”.

Estos cambios en la politica econdémica nacional derivaron en que
en 1985 se presentaran en el Parlamento varios proyectos sobre
privatizaciones.

El diputado radical Hugo SOCCHI, empresario proveniente de un
sector del radicalismo ligado al Dr.Juan Carlos Pugliese, en sintonia
con los nuevos vientos Que soplaban en el gobierno desde el Plan
Austral, presenta un proyecto de privatizacién de empresas o
sociedades del Estado, en el gque se autoriza al PEN a privatizar total
o parcialmente y se deroga la ley 22.177. Es asi que en los fundamen-
tos del proyecto se dice que "1a propuesta econdémica realizada por el
Poder Ejecutivo Nacional el 14 de junio del corriente afio obliga a
todos Ilos estamentos del gobierno a posibilitar el cambio requerido y,
por lo tanto, a aportar los elementos que permitan materializarlo”,
Agrega que "el ataque frontal al principal enemigo de la convivencia
goclal y el crecimiento econdmico, la Iinflacién, nos ha llevado a
implementar un programa de estabillzacién en el cual uno de 1los
prilares fundamentales es la reduccién del déficit fiscal y el con-
secuente compromiso de financiar genuinamente el gasto publico"”. Por
eso "la privatizacidén de todas aguellas empresas y sociedades del Es-
tado que no hicieren a las actividades consideradas como inherentes a
los fines del FEstado, coadyuvara a los objetivos antes men-

clonados 17,

En febrero de 1986 el Presidente Alfonsin introduce cambios en la
politica de privatizaciones del gobierno, cuyo objetivo ya no parece
estar dirigido a desprenderse de porciones del aparato estatal de es-
casa rentabilidad, sino de aquellos sectores donde el sector privado
se mostrara fuertemente interesado. Este cambio parecia basarse mas
sobre perentorias necesidades de caja que en consideraciones
ideoldgicas: era necesario apuntalar la recaudacion fiscal para sos-

17- El articulo 19 deroga la ley 22.177 y el 20 faculta al PEN “para proceder a la
privatizacién total, parcial o liquidacién de todas aguellas empresas, sociedades,
establecimientos o haciendas productivas, que estime convenientes, cuya propiedad
pertenezca total o parcialmente al Estado nacional”. En los fundamentos se expresa

que "el presente proyecto de ley tiene como objetivo dotar al Poder Ejecutivo
Nacional de un marco normativo., &gil v eficiente, que le permita privatizar todas
aquellas empresas publicas que no sean esenciales para el cumplimiento de los fines
especificos del Estado y que por su naturaleza se impone su transferencia a la ac-
tividad privada”. Agrega que el propdésito es, por un lado, lograr la optimizacién de
determinadas actividades en manos del sector privado, descomprimiendo asi el sector
piblico; y por otro, conseguir una mejor distribucién de la renta pablica en aquellas
actividades que son propias del Estado. En cuanto al proceso de privatizacién, el
proyecto faculta al Poder Ejecutivo Nacional a reglamentar las medidas necesarias
para que faciliten y flexibilicen el operativo de transferencia de propiedad, pudien-
do utilizarse una amplia gama de formas para realizar las privatizaciones segin se
considere adecuado, y cumplimentar rdpidamente el objetivo propuesto. Aludiendo a que
la experiencia ha demostrado en numerosas oportunidades que el remate pablico o la
licitacién no han dado resultado positivo, el proyecto posibilita la forma de
locacidén con opecidén a venta y la transferencia directa a cooperativas, alternativas
que permitirdn, en determinados casos, que los establecimientos puedan seguir fun-
cionando con el s86lo aporte de capital de trabajo por parte del sector industrial
privado. Finalemte, el proyecto contempla que el producido de las privatizaciones
ingresard a "Rentas Generales" de 1la Nacidn, con el objetivo de brindar al Estado

Py

recursos geniiinos para la financiacién de sus gastos.
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tener al alicaido plan Australl8. De este modo, comienza a hablarse
de la privatizacién de las petroquimicas estatales (ARANGO, 18990).
Esto genera reacciones adversas en la oposiciédn.

La decisidén de acelerar el proceso de privatizaciones respondia
tanto a motivos estrictamente fiscales como politicos. La necesidad de
reducir los gastos fiscales, a la vez que dotar al estado de recursos
que le permitieran desarrollar sus actividades de inversién publica,
corria paralela a la de mostrar, tanto a los organismos
internacionales de crédito como a ciertos sectores de poder inter-
nos1®, que en el gobierno existia realmente la voluntad de refor-
mular las lineas generales de la actividad estatal, abriendo el juego
a los inversores privados y reduciendo el gasto en 4&reas no fundamen-
tales. Sin embargo, cuando se trata de privatizaciones en contextos
inestables y en los que especificamente 1la relacién estado-grupos
econ6émicos se ha construido y se imbrica de una manera muy particular,
la sola existencia de un marco legal o la voluntad de llevar adelante
determinadas iniciativas no suele ser suficiente. Se hace necesario
entonces encarar politicas originales20, gque tengan en cuenta el
conjunto de factores especificos (macro y micro-econémicos, politicos,
histéricos) que condiclonaran, desde un 1inicio yv a lo largo de su
degsarrollo, la viabilidad de dichos procesos.

El papel de 1la principal oposicién, en este sentido, es
elocuente. Asi, en el mes de marzo los senadores justicialistas Eduar-
do MENEM y Libardo SANCHEZ presentan un proyecto de declaracién en el
que Bolicitan que las privatizaciones de empresas del Estado se
realicen s6lo por 1ley, y el rechazo de las medidas tomadas en base a
normas de facto, como 1la ley 22.17722, De este modo, exhiben

18- En un discurso pronmunciado en Villa Regina, el 6 de febrero de 1986, el

Presidente anuncié que ..."1986 serd el afio de comenzar a crecer en serio”..., ¥ que
las privatizaciones ocuparian un lugar central dentro de la estrategia elegida para
alcanzar ese objetivo. En dicho discurso, el Presidente delineé 1los cambios que se
producirian en la politica de privatizaciones, los que implicaban bésicamente aban-
donar la idea de trabajar sobre los sectores marginales del aparato estatal, donde
habia empresas de dudosa rentabilidad, para apuntar en cambio a agquellas areas donde
pudieran existir grandes inversores privados dispuestos a realizar ofertas concretas.
No habria un listado previo de empresas a privatizar, ni un procedimiento Gnico en la
materia, sino que se tomarian los distintos sectores en forma puntual, se 'los es-
tudiaria, v se adoptarian las decisiones que resultaran méds eficientes.

19—~ Incluso en el conjunto de la sociedad comenzaban a tener cada vez mds arraigo
lags ideas privatistas, por lo que desarrollar una politica en este sentido -aunque
intentando no vulnerar en lineas generales cierta tradicién “estatista”,
raracteristica del partido en el gobierno- podia aportar a la gestiém una buena dosis
Je legitimidad.

20— En este sentido, el recurso a 1la experiencia comparada no siempre es util, ya
Jue esta en general se toma de paises en los que los contextos econdémicos, politicos
y gsociales son muy diferentes. En particular, digamos que en ellos la egtabilidad
sconémica ha sido mds o menos una constante -en todo caso los 1limites de la ines-
tabilidad son mds acotados- y, por sobre todo, existen estados fuertes y con gran
~apacidad de_disciplinamiento de los distintos sectores sociales, particularmente loa
sconémicos .

21~ Resulta sumamente interesante analizar los fundamentos de este proyecto. Comien-
za por declarar que el Senado Nacional debe “reafirmar que la politica del rol del

Estado es objeto de discusién y tratamiento por parte del Congreso Nacional”. Luego
hace una breve enunciacién del papel histérico Jjugado por el Estado en la confor-
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claramente la cerrada oposicién de un amplio sector politico a 1la
nueva estrategia gubernamental.

B. LA PRIV ZACION DE AUS 22

La finalmente concretada privatizacién de Austral pasd por mal-
tiples y variadas alternativas. Mientras las formas en que se podia
concretar su traspaso a manos privadas eran consideradas por un sector
del gobierno -y de hecho se ocupaba la Comisién 414-, habia quignes
rensaban que la salida mds conveniente era que Austral fuera absor¥ida
por Aerolineas Argentinas. Esta postura, ademds de por algunos sec-—
tores de la Fuerza Aérea, estaba sostenida por miembros del mismo
MOSP, especificamente por el titular de 1la Secretaria de Transporte,
el Ing.Mario Batalla y por el entonces Presidente de Aerolineas,
Horacio Domingorena. Con fechas 27.3 y 3.4.85, 1la Secretaria de
Transporte habia hecho llegar a Austral 1la propuesta que habia elevado
a la Comisién 414, y que contenia los lineamientos generales de 1la
politica aerocomercial para 1984-1987. Entre ellos figuraba un plan de
integracién de ambas empresas aéreas, previa racionalizacién de
Aerolineas. En dicho plan se contemplaba 1la liquidacién de Austral
como compafiia en dos afios, a partir de la puesta en marcha de la.
propuesta, fundado en que, al integrarse a Aerolineas, no significaria
la pérdida de las fuentes de trabajo, ni de la identidad de la empresa.
durante el lapso de la integracién. En general se oponian a la
privatizacidén, ya que entendian que en la practica significaria una
forma encubierta de privatizacidén de Aeroclineas Argentinas, poniendo
asi en serio riesgo el patrimonio nacional, vy la funcionalidad ¥y
situacién econdmica del transporte aéreo aerocomercial. E1 Ingeniero
Batalla sostenia ademds que 1la tnica forma de garantizar 1la ren- .
tabilidad de Austral era retirando a Aerolineas de varias de las rutas

macién de la estructura socioecondémica argentina. "Cuando el poder fue detentado por
gobiernos constitucionales democréaticamente electos, el Estado también cumplié un rol
activo en funcién del desarrollo del mercado interno, de un crecimiento industrial
sostenido y auténomo, y de un mejor nivel para la poblacién. De ahi que el intento de
privatizacién se inscribe implicitamente en un nuevo rol que se 1le quiere adjudicar
al Estado: el de la pasividad frente a la crisis y decadencia nacionales”.(...) "Los
tltimos afios habin sido testigos de una politica sistemdtica para debilitar el poder
auténomo de la Nacién Argentina y de su Estado. Por el contrario, una politica
democratica para 1la reconstrucciéon del Estado debe afirmar una presencia activa y
eficaz en los sectores claves de la acumulacion y definicion del excedente econbémico.
No hacerlo significa, no que se privatizan las empresas 8ino que se extranjeriza la
economia; no que se crea un fondo de acumulacidén destinado a la reactivaién, sino que
se accede a los intentos de algunos acreedores para convertir en activos sus
acreencias; significa que se liquida el patrimonio nacional como contrapartida de
deudas de Tas que no ha sido beneficiada la totalidad del pueblo argentino sino sdlo
alguna minoria, consolidando de este modo 1la vulnerabilidad del pais, por con-
siguiente, su dependencia"”. Se oponen a la privatizacidén de las Petroquimicas Mosconi
y Bahia Blanca y a la sidertrgica SOMISA, proyectadas por el PEN, pues como el Estado
percibe beneficios econdémicos por ellas, no se advierte en que medida su enajenacidn
rodria contribuir a disminuir el déficit fiscal. Respecto a la ley de facto 22.177,
dicen que "importa lo mismo que dar un «cheque en blanco®» al Poder Ejecutivo en
materia de privatizaciones, lo que por cierto no se compadece con nuestra actual rea-
lidad democratica y republicana”.

22- Un analisis detallado del caso se encuentra en BADIA y THWAITES REY (1993) .
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de cabotaje, principalmente las de alta densidad23. Entre otras
causas por las que se oponfan a la privatizacién mencionaban 1la
posibilidad de que el futuro comprador de Austral optara por concurrir
solamente a las rutas rentables, lo que significaria un riesgo para la
conservacién de la fuente de trabajo ¥y la integracién territorial;
ademds, la posible presencia de empresas extranjeras en el cabotaje
comercial podia no ser deseable y, lo principal, dado gque el pasivo de
Austral alcanzaba entonces los u$s 165 mill, se hacia evidente el per-
Juicio para el estado si, como se pensaba, no se incluian estas
acreencias en la operaciodn.

La conduccién de Austral, por su parte, defendia el proceso de
reestructuracidén con vistas a la privatizacién en marcha, remitiéndose
a lo acordado con el MOSP y a los lineamientos de la Comisién 414. De
este modo, la intervencidén de Austral, con la presidencia de Mauricio
Jaras, encaraba un proceso de saneamiento de la empresa, con resul-
tados bastante alentadores. Asi, Austral logré en 1985 uno de los més
altos niveles de eficiencia, y de coeficientes de ocupacidédn, en su
operacién. Asimismo, se eliminéd el déficit de explotacidén sin recibir
aporte estatal alguno y se realizaron cn Aerolineas Argentinas acuer-
dos en horarios y frecuencias para racionalizar la oferta de vuelos de
cabotaje=24,

A comienzos de 1986 1la Comisién 414 aprobd un anteproyecto de
Decreto de privatizacién de Austral, que contenia un borrador del
pliego de licitacidén, elaborado por una comisién técnica de apoyo in-
tegrada por funcionarios de la Secretaria General de 1la Presidencia,
del Ministerio de Obras Piblicas, de Austral, del BANADE vy de 1la
Secretaria de JusticiaZ28B.

Sin embargo, v a pesar de este proyecto de privatizacién, Ila
decisién sobre el destino final de Austral no estaba clara, y todo
indicabka que en algin momento seria necesaria una sefial desde la
Presidencia de 1la Nacién, respecto de i se procedia efectivamente a
su privatizacion, o si la absorvia Aerolineas Argentinas2e,

dirimiendo asi una disputa intra politico-burocridtica que contribuia a
la morosidad de la resolucidén de la cuestion.

Finalmente, el Presidente Alfonsin toma la decisidén de encarar
con firmeza el proyecto de privatizacién de Austral, dirimiendo de tal
modo la disputa inter politico-burocrédtica, y asi lo hace saber en un
comunicado de prensa, en el gque se invita a los posibles interesados

23- Citaba al respecto los estudios realizados en su Secretaria, que estimaban en
u$s 7 u 8 mill anuales el quebranto adicional de Aerolineas ante un cambio del 5 % en

la distribucion de los tréficos.

24- TIEMPO ARGENTINO, 15.1.86.

25~ El1 Subsecretario de Privatizaciones, Julio Bazdn, hizo muchas objeciones a dicho
proyecto, especialmente porque otorgaba compensacién tarifaria -en 1la practica,
privatizar la ganancia y estatizar la pérdida- y porque consolidaba el principio de
la no competencia _

26~ Una variante de esta Gltima posicién, sostenida esencialmente por la ~ Secretaria
de Transporte, fue propuesta por el Ministro de Economia Juan Sourrouille en una
reunién del gabinete presidencial, y aparentemente vista con buenos ojos por Al-
fonsin. La propuesta del Ministro, fundada en el supuesto de que Austral no podia ser
una empresa rentable, consistia en su absorcidén por Aerolineas, para luego privatizar
ésta en un 49 %, quedando el restante 51 % en manos del estado.
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en la operacién a acercarse a las oficinas de la Secretaria de
Promocién del Crecimiento a presentar sus propuestas27.

Es posible advertir en este proceso de privatizacién, como en
toda politica piblica, como los distintos grupos que intervienen en él
intentan, en caso de no existir acuerdo, y entre otros recursos, im-
poner su perspectiva capturando para su gente los  puestos ad-
ministrativos ocupados por los demds. Asi, aunque definitivamente la
discusién por Austral no fue la causa mas importante de la decisién,
guienes ocupaban el Ministerio de Obras y Servicios Piblicos hasta ese
momento (los "radicales histdéricos”) fueron desplazados por gente del
equipo del Ministro de Economia, Juan Sourrouille, y sus aliados en el
partido28., La cuestién general de las privatizaciones queda asi
definitivamente bajo la érbita de decisi6én de dicho Ministerio=2®,

El 26 de setiembre de 1986 el gobierno radical anuncid por fin el
llamado a licitacién para la privatizacién de Austral, con una base
que rondaba los A 27 mill (alrededor de u$s 16 millones30)31,

27- E1 22 de agosto de 1986 el presidente de Austral dijo al diario LA NACION que la
privatizacién de Austral era una decisién politica impulsada por motivos de caricter
técnico vy juridico; se trataba de ofrecerles condiciones adecuadas a los posibles
compradores, para que ellos determinaran si la oferta era atractiva. Esto debia en-
tenderse como rutas adecuadas (se concretaron Iguazi y toda la red que conectaba el
interior con centros turisticos como Mar del Plata y Bariloche, entre otros); tarifas
retributivas; un ntmero adecuado de personal (1800 agentes de personal estable, que
es un muy buen coeficiente segin la relacién que internacionalmente se toma en cuen-
ta, entre personal y cantidad de aviones); una empresa operativamente rentable (cosa
que se logré en los dos altimos ejercicios, incluso teniendo en cuenta la amor-
tizacién de las maquinas; ademds, el coeficiente de ocupacién pasé de 46 a 63 %) vy
autosuficiente econémicamente, e incluso con el crédito restablecido, tanto nacional
como internacional .

28~ En lineas generales, los “histéricos™ se habian opuesto a 1los lineamientos
politicos del Plan Austral, y especificamente a su componente de privatizaciones,
defendiendo el rol del estado en sectores clave. Esto lleva al Ministro de Sour-
rouille a plantear el problema en los niveles mds altos, y poniendo al Presidente en
1la situacién de tener que decidir entre sus amigos de siempre del partido y un equipo
técnico que, hasta alli, habia demostrado solvencia para manejar la situacidn
econfmica, _ v -~
29- En tal sentido, el nuevo Secretario de Transportes, Horacio Diaz Hermelo, 1lo
dird claramente: "no es que haya una decisién politica mas firme, sino gque ahora
existe unidad de criterio en el gobierno en cuanto a lograr que Austral wvuelva a
manos privadas....Mds o menos en 200 dias se adjudicard definitivamente... La idea es
privatizarla como estd e incorporar nuevas rutas, que son importantes y de alta ren-
tabilidad. La complementariedad con Aerolineas Argentinas no variard, y estd fijada
por la legislacidén vigente. Se entrega sin deudas” (ECONOMIA Y EMPRESAS 31/8/86).

30- Segin cotizacién del délar libre al 30/12/86. lu$s=1,68 australes.

31- los grupos exiranjercs no podian participar a menos que 1lo hicieran asociados

con firmas locales. Por otra parte, se habia resuelto otorgar 1las rutas a Salta,
Jujuy v Rio Grande. Respecto de 1las tarifas, se recurria a 1la reglamentacién de la
Ley 19030, que permite la fijacién de tarifas reales surgidas de los costos, y que
deberdn ser “ecocundmicamente retributivas”, mientras aque cuando se tratara de
desarrollo de mercados, las tarifas podrian tener oscilaciones de maxima y de
minima .
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A principios ‘de mayo se habian vendido 18 pliegos, superando
totalmente las previsiones32, lo que ademds hacia esperar buenos
preclos33, No obstante la gran cantidad de potenciales interesados,
ya comenzaba a mencionarse como el candidato mas firme para la ad-
judicacién a Enrique Menotti Pescarmona, propietario de Industrias
Metalturgicas Pescarmona S.A., al frente en este caso de Cielos del Sur
S.A.34, Finalmente, solamente tres grupos presentaron ofertas:
Cielos del Sur SA (sociedad en formacidén, cuyo directorio estaba
basicamente formado por gente del estudio de abogados Marval &
O Farrell); Air Sur SA (también en formacién, 90 % propiedad del grupo
DelBene y 10 % de Alberto Gabrielli, titular del Banco Argentaria), vy
Lineas Aéreas Privadas Argentinas (LAPA). Las ofertas extranjeras no
existieron. ‘

Una vez abiertos los sobres NQ 1, que contenian 1los antecedentes
empregariales y el proyecto de explotacién, la licitacién comenzdé a
transitar por camino fangoso, ya que de los tres grupos que presen-
taron ofertas uno decidié retirarase del concurso -LAPA- y las
garantias que presentaron los otros dos fueron Jjuzgadas insuficien-

teg3B,

32- Los que habian comprado el pliego eran: Del Bene, LAPA, Servicio de Transportes

Aéreos Fueguinos SA, Ansett (aerocomercial domestica australiana, propiedad de Rupert
Murdoch), Olmatic SA, Eduardo M. Montes de Oca, los estudios de abogados Langbhen &
Cosentino y Marval & O Farrell, estos Gltimos representando-a Enrique Pescarmona y
Cielos del Sur S5.A. (en formacién), Ricardo Zinn y Domingo Catena (duefio de la
empresa de aeronavegacién Cono Sur SA), asociados con una compafiia de aeronavegacidn
canadiense, AVIASER SA/CALIX SA, Aerolinea Federal Argentina SA , Ferrucci SA, SAS,
Canadian Pacific, Eastern, Alitalia, Quantas (australiana de aviacion) y Cessna,

33- E1 gobierno habia elegido para el 1llamado a licitacién el sistema "de pliego
abierto"”, que permitia las consultas puntuales por los interesados y, en caso de que
resultaran importantes, su posterior incorporacién al pliego, para que todos las
conocieran. E1 tema de 1las tarifas todavia estaba a resolverse en el area de 1la
secretaria de Transporte aunque, segin afirmaba por entonces el presidente de
Austral, la estructura tarifaria vigente era buena y la rentabilidad aceptable.
Ademds, la dotacién de personal no era excesiva, y en general querian volver al érea
privada .

34~ Si bien no se pudieron recoger evidencias acerca de porqué, frente a tantos y
tan califivados interesados, Cielos del Sur se mencionaba como la candidata a la
adjudicacién, podrian arriesgarse algunas hipétesis. Por un lado, la ILey 19.030
restringe el acceso a las lineas de cabotaje de las empresas extranjeras, salvo en
casos muy puntuales de asociacidén con grupos argentinos. Por otro lado, la im~
posibilidad de fijar las tarifas, facultad de las autoridades de transporte de la
Argentina, significa un riesgo latente de pérdidas en caso de que 1los costos de
operacién no fueran compensados por las mismas y que el estado no reintegre la
diferencia. Ademds, si bien se otorgan rutas nuevas, éstas no corresponden a ser-
vicios regionales (es decir a palises limitrofes), que podrian ser de mucha ren-
tabilidad para las empresas que ya sirven esos paises con vuelos internacionales. De
esta manera, la posicibén de los grupos locales en 1la licitacidn se ve favorecida.
También es posible arriesgar que las compras de pliegos por las empresas extranjeras
se debieron en realidad no a un interés en presentar una oferta, sino en asesorar a
alguno de los grupos locales que si lo harian (BADIA y THWAITES REY, 1993).

35~ Cielos del Sur presentd como garantia el producto de un juicio ya ganado al
gobierno de San Juan -80 millones de australes- por la construccidén de la represa de
UllGm, en esa povincia, y que ain no habia sido cobrado. Esta garantia fue seriamente
objetada por el Ministerio de Economia, con el argumento de que de aceptarse sig-
nificaria la licuacidén de un crédito todavia considerado litigioso.
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Finalmente, y pese a las objeciones, el gobierno eligid la oferta
de Cielos del Sur S.A. A la fecha de apertura de los sobres N2 1, la
base era de 28 millones de australes, mientras que la oferta fue de
44,9 millones de la misma moneda. De este modo, y luego de sortear
numerosos obstdculos y objeciones, el 11 de noviembre de 1887, =sale la
resolucion 75/87 del MOSP, por la cual se vende Austral a Cielos del
Sur y el 2 de diciembre de 1987, por Resolucién No. 93/87 del
Ministerio de Obras y Servicios Publicos, se aprueba el proyecto de
contrato de venta y transferencia de los activos de Austral a Cielos
del Sur S.A.

C. LA CUESTION DE AEROLINEAS ARGENTINAS

El proyecto de privatizacidén de Aerolineas Argentinas -es decir,
su aparicién especifica en la agenda piblica como “cuestién soclal-
mente problematizada’- se formula seriamente por primera vez
promediando la segunda mitad del gobierno del Presidente Alfonsin -ya
casi concretada la privatizacién de Austral-, como parte del proceso
de transformacidén global de la relacién Estado-Sociedad que comenzéd a
cobrar formas més nitidas luego de 1l1la derrota electoral del gobierno
el 7 de setiembre de 19873, Mientras en el mundo avanzaba arrol-
ladoramente la oleada privatizadora, al compds de las recetas
neoliberales propagandizadas por los gobiernos de Inglaterra y Estados
Unidos, la inmanejable deuda externa tornaba a la Argentina cada vez
mas vulnerable a la constante presi6n de la banca acreedora y de los
organismos financieros internacionales para que implementara profundas
reformas estructurales en su economia, que incluian la desregulacién,
la liberalizacién y la privatizacién de empresas piblicas. En el orden
interno, el fracaso del heterodoxo Plan Austral ~con el consecuente
rebrote inflacionario- y el cada vez mds pronunciado déficit fiscal,
llevan al gobierno radical a profundizar una incipiente reformulacién
de sus tradicionales concepciones repecto al rol del Estado y de las
empresas piblicas, de modo de salir del - atolladero econdémico en que se
encontraba inmerso el pais. Precisamente en los acuerdos celebrados
por entonces con el FMI y el Banco Mundial figuraba el compromiso de
la Argentina de iniciar procesos de privatizacidén de las empresas
publicas. :

Es asi que el 16 de setiembre de 1987 el Dr.Alfonsin designa al
frente del Ministerio de Obras y Servicios Pablicos (MOSP) a un
conocido periodista ~vinculado al peronismo-, Rodolfo Terragno, qQuien
en un difundido libro sobre la Argentina del 2000 propiciaba transfor-
maciones modernizadoras. De inmediato Terragno se lanza con un proyec-—
to que incluye la privatizacién parcial de ENTEL, de Aerolineas Argen-
tinas y del sector petrolero, empresas “tabtl” histéricamente 1ligadas
al prensamiento nacional-popular, para desconcierto de muchos radicales
y oposicién del peronismo, la izquierda, el sindicalismo y buena parte
de las Fuerzas Armadas. Define asi con todas las letras la cuestién de
la privatizacién como prioritaria en la agenda publica y comienza a
disefiar la politica puiblica al respecto.

D. CARACTERISTICAS DEIL SECTOR AEROCOMERCIAL

- Pero antes de avanzar en la exposicién del caso, es preciso tener
en cuenta algunos aspectos importantes. '

36~ El radicalismo sufre un serio revés electoral, imponiéndose el justicialismo en
19 de los 24 distritos. Esto provoca confusién en las rﬁi;agxngficialistas y
reacomodamientos 1nev1tab]es SRy ne s TR 1 op GiENGHAS ECIUTILED
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1- EL_SECTOR AEROCOMERCIAI, ARGENTINQS7

En 1la Argentina, el transporte aerocomercial se rige por las
leyes NQ@ 17.285 (Cédigo Aerondutico) y N2 19.030/71 (ley de politica
aérea) y el Decreto N@ 6875/71. Conforme esta reglamentacidén, en el

- orden internacional se establece que la demanda del transporte entre
el +territorio nacional y otro pais se atiende primordialmente con
empresas de ambas banderas, fijdndose limites a 1la oferta de vuelos

del transporte extranjero.

En cuanto a los trdficos regionales, se determina que sean aten-
didos principalmente por transportadores argentinos y de la bandera
del pais hacia o desde el que se produce el transporte.

La legislacién dispone que Aerolineas Argentinas es la ejecutora
de la politica aerocomercial del Estado, en su cardcter de aerolinea
de Dbandera, por lo que se le encomienda la realizacidén de los ser-
vicios internacionales regulares. Ello implica que se limita el acceso
al &ambito internacional a otros transportadores de bandera nacional. A
éstos si se les permiten hacer prestaciones regionales bajo una serie
de condiciones: 1) que AA no pueda ofrecer la capacidad gue le cor-
responde a la bandera nacional; 2) que sean titulares de concesiones
de servicios regulares internos; 3) que no sirvan escalas que cor-
respondan a los servicilos internacionales de largo recorrido aprobadas
por AA; 4) que arbitren las medidas necesarias para una reciproca
coordinacién y efectiva cooperacién con AA para reencaminamiento de

los traficos a través de ésta.

Por otra parte, se exige a 1los servicios internacionales pres-
tados por transportadores aéreos extranjeros que vinculen al exterior
con nuestro pais, que se rijan segun las cldusulas establecidas con el

pais respectivo.

En cuanto al cabotaje, en 1989 AA compartia con Austral Lineas
Aéreas el-trafico nacional en las principales rutas, y con otras
aerolineas menores, como LADE (Lineas Aéreas del Estado) y LAPA
(Lineas Aéreas Privadas Argentinas), que cubrian. algunas rutas y al-
gunas pequefias aerolineas provinciales, como TAN (Transportes Aéreos
Neuquinos), todas ellas de cardcter marginal respecto al volumen de
trafico total.

Respecto a las tarifas, el estado nacional las fija de acuerdo a
los intereses de 1la Nacién, de los usuarios y de los explotadores
nacionales y no se le permite a un explotador de bandera extranjera
laplicar tarifas inferiores a las vigentes para el transportador
nacional en servicios similares. El1 principio es que a servicios
similares le corresponden iguales tarifas.

En la practica, la fijacién de precios para el trafico inter-
nacional sigue un procedimiento de doble aprobacién, es decir que por
una parte las tarifas surgen de un acuerdo multilateral alcanzado por
las diversas empresas en el marco de la Asociacién Internacional de
Transporte Aéreo (IATA), y por la otra son aprobadas con posterioridad
por los estados vinculados por las distintas rutas. Normalmente, esta
1ltima aprobacidn ae obtiene sin demasiados inconvenientes (Ge-
rchunoff, 1992).

37— Para este acdpite se consultd el trabajo monografico inédito “La__privatizacidén
de Aerolineas Argentinas", de H.CORMIK, S.CAMPARI y L.WEISERT (1988).
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En el caso de los horarios, el estado debe aprobarloz en baze a
la propuesta hecha por los explotadores, tratando de evitar super-
posicién de servicios que resulten perjudiciales para los transpor-
tadores nacionales en los aspectos econémicos y operativos.

Con relacién al cabotaje, se observan las siguientes normas:
1) no menos del 50% de la capacidad total autorizada debe ser operada

por AA, dando preferencia a_otros transportadores nacionales para
qubrir el H0¥ reatate; 2) se limita la concurrencia de transportadores

aéreos en una misma ruta a los casos en que el potencial de trdfico lo
Justifique y que las tarifas de los servicios sean econdémicamente
retribuidas; asimismo, se disponen una serie de normas para determinar
la forma en que se debe asignar la capacidad de trlafico de cada ruta;
3) las tarifas son determinadas por el estado de acuerdo a objetivos
econdmicos y extraeconémicos, tales como el interés general de la
Nacién, etc.

Todo este conjunto de restricciones, fijacidén de tarifas y asig-
nacién de tradficos, que es similar a las de la mayoria de las naciones
de mundo, tienen como objetivo asegurarle a 1la empresa una par-
ticlpacibn sustantiva en el mercado aerocomercial argentino.

L.a empresa fue creada en 1950 por Decreto NQ 26.0939/50, con el
objetivo de prestar y explotar el transporte aerocomercial de cabotaje
e internacional.

El afio anterior a que apareciera en la agenda publica la ‘“cues-
tién" de la privatizacién de AA, es decir en 1987, la situacidén de 1la
empresa era la siguiente, en términos de indicadores globales.

a) En el 4&rea internacional, la empresa era responsable de alrededor
del 60% del tradfico comercial aéreo del pais y similar porcentaje del
de cabotaje. Desde su creacién, y especialmente a partir de 1965, la
empresa experimentd un importante incremento en el transporte de
rasajeros y de carga, tanto internacional como de cabotaje (cuadro I).

b) En 1987 1la capacidad de oferta de AA ascendia a 12.119 millones
de asientos/km®8, habiéndose incrementado desde 1983 un 14%. En el
CUADRO II puede verse la distribucién de la oferta.

c) Si se comparan las cifras de oferta y demanda de AA se obtiene un
coeficiente de eficlencia llamado coeficiente de utilizacién total de
la capacidad ofrecida por la empresa. Segin puede observarse en el
Cuadro 1I1I, este coeficiente, ademds de haberse incrementado en los
cinco afios, se mantuvo en un promedio superior al 60% para todo el
periodo bajo andlisis, lo cual ubica a la empresa en un nivel que se
considera mundialmente aceptable. (CUADRO III)

d) Otros buenos indicadores de la situacién de la empresa son los de
vuelos realizados y km recorridos. Como puede observarse en el CUADRO
IV, aungque los vuelos han permanecido mds o menos constantes, los km
recorridos han aumentado (11,4%) en todo el periocdo, lo que estaria

38- Easta cifra es la consignada en el trabajo de Cormik y otras (1989), segin datos
de 1la Memoria de AA. En cambio, en el de Gerchunoff (1992), conforme datos de la
TATA, la cifra es de 12.021.
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indicando que los vuelos en 1987 tuvieron distancias mayores gue en
1983.

e) En cuanto a la productividad de 1la mano de obra, un indicador
habitualmente usado es el gue mide la relacidén entre los azientos-km
ofrecidos con el numero de personal de la empresa. En este indicador,
segin los datos de FIEL, AA no tenia, en 1987, un buen coeficiente, en
comparaciétn con otras empresas, lo que estaria indicando la sobreex-
ransién de personal de la empresa nacional (CUADRO V). No obstante,
los datos son algo diferentes si se toma los elaborados por Gerchunoff
(1992) en base a la IATA (CUADRO VI)

£) No obstante, en cuanto a la productividad de la mano de obra
interna de la empresa se observa un incremento sustancial (254%) entre
1984 y 1965, siendo que los salarios medios solo crecieron un 24% en
el periodo. Ello estaria revelando una politica salarial muy conser-
vadora por parte de la empresa en esos afios. El coeficiente se obtiene
relacionando miles de unidades de trafico por persona. (CUADRO VII)

g) El coeficiente de ocupacién es el factor que mide - qué porcentaje
de la oferta es cubierta por la venta de pasajes. Considérese que un
parametro utilizado en el ambito aerocomercial para considerar que una
compafiia estd haciendo una buena prestacién del servicio es un
coeficiente de ocupacién del 65%. En este orden puede ubicarse a AA y
por sobre la compafiia estadounidense. (CUADRO VIII) .

h) Con referencia al estado fiananciero de 1la empresa, en 1987 ar-
rojé un superavit operativo de U$S 10 mill, revirtiéndose asi la pér-
dida de U$S 7,2 mill de 1986. Ademds, en ese afio tuvo un resultado de
ekxplotacidén positivo de U$S 25 mill, siendo el monto de sus ventas de
U$S 559,7 mill (87% en pasajes, 10,8% en cargas, 11,4% en correo y
0,5% en exceso de equipaje), de los cuales U$S 410 mill correspon-
dieron a servicios internacionales y U$S 149,7 mill a cabotaje. Ello
significé que AA participara en un 35,4% del total del mercado ha01a
los EUA y en un 46,5% del trafico hacia Europa

i) En 1987 la oferta de AA estuvo cubierta con 31 aeronaves propias
¥y una alquilada. Asimismo, la empresa mejord la eficiencia econdémica
al realizar programas de conversién de la configuracién de las cabinas:
de los aviones, lo que permitidé incrementar su capacidad en un 10,5%.
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CUADRO T
‘ PRODUCCCION DE AA
PASAJEROS,/KM PASAJEROS TONELADAS/KM
ARO TRANSPORTADOS
(en millones)
1965 962,0 11,9
1970 2003, 4 47,0
1975 3864,9 74,0
1980 6963,0 192,0 (x)
3 5483,0 3,2 n.d.
4 8703,0 3,8 184,0
5 6812,0 3,5
6 7173,0 3,6
7 7348,0 3,8
8 7730,0 3,7
9 8254,0 3,5 .
{(*) estimado

FUENTE: 1965+-1986: Cormik, H. y otras (1988), con base en datos
de FIEL y Memoria AA de 1887.
1987-1989: Gerchunoff (1992), en base a datos de IATA.

CUADRO 11
OFERTA
(en porcentajes)

TIPO 1983 1984 1985 1986 1987
Internacional 49,3 65,8 62,7 67,1 | 66,2
Regional 45,5 56,1 49,3 58,8 53,5
Cabotaje 53,5 64,7 60,9 69,9 66,0
TOTALES 51,6 64,8 61,3 66,7 65,5

" FUENTE: Memoria de AA 1987.
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CUADRO III

COEFICIENTE DE UTILIZACION

OFERTA DEMANDA COEFICIENTE
(asientos/km (pasajeros/km UTILIZACION
ofrecidos) transportados
ARNO (@D (2) (2/1)
(en millones) (en %)
1983 10626 5483 51,6
4 10340 6703 64,8
5 11116 6812 61,3
6 10761 7173 66,7
7 12021 7348 61,12
8 12030 7730 64,26
9 12893 8254 64,02
Promedio

FUENTE: 1983-1986:

Memoria de AA 1987 (tomado de Cormik, 1989).

1987-1989: IATA (tomado de Gerchunoff, 1992)3®

CUADRO IV

VUELOS REALIZADOS Y KM RECORRIDOS

AfiO VUELOS REALIZADOS KM RECORRIDOS
(en miles)
1983 42328 56676
4 41249 56469
5 40856 60194
6 38052 57478
7 42917 63135

FUENTE: Memoria AA 1987.

39- Aqui también las cifras difieren respecto a 1987 segin la fuente. En este casé

8e opt6 por las de la IATA.
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CUADRO V
ASIENTOS-KM POR EMPLEADO

EMPRESA PAIS ASIENTOS/KM
POR AGENTE

AA Argentina 989

NATIONAL U.S.A. 2.830
T.A.A. Australia : . 693
MEXICANA México 1.121
TRANSBRASIL Brasil 1.007
L.A.B. Bolivia 1.013
B.CALEDONIAN Inglaterra 1.187

FUENTE: F.I_E.L.

CUADRO VI
DATOS COMPARATIVOS (1986)

EMPRESA ASK disponible Fact.utiliz. ASK/agente
Aerolineas Argent. 11.420 62,26 % 1.036
Aeroméxico 12.542 61,92 % 1.073
Avianca 5.289 63,04 % 1.022
Varig ) 16.879 71,33 % 806
Eastern Airlines 93.277 60,19 % 2.218
Pan American ' 67.345 53,05 % 3.0986
Iberia 27.344 67,05 % 1.072
Austral 1.812 56,65 % 1.208

‘Fuente: Gerchunoff (1992, p.293), en base a datos de IATA.
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CUADRO VII
PRODUCTIVIDAD Y SALARIO MEDIO

PERIODOS PERSONAL SALARIO MEDIOx| PRODUCTIVIDAD
1965/67 6397 5426 168
1968/70 6616 7035 272
1971/73 7403 8413 359
1974/76 8193 7966 464
1977/79 8732 6820 578
1980/82 8877 6887 628
1983/84 9877 6718 595

*¥ al 12/85
- CUADRO VIIX

COEFICIENTE DE OCUPACION

EMPRESA PAIS : PORCENTAJE
AA Argentina 67
" NATIONAL U.S.A. 57
T.A.A. Australia 72
MEXICANA México 20
TRANSBRASIL Brasil 62
L.A.B. Bolivia 55
B.CALEDONIAN Inglaterra 53

FUENTE: F.I.E.L.

3- EL _SECTOR AEROCOMERCIAL INTERNACIONAIL4©

Un elemento importante a tener en cuenta para evaluar el contexto
en que se plantea la "cuestidén” de la privatizacién de AA, es la
situacidn del sector aerocomercial internacional en ese momento.

a. La desregulacidn

Profundas modificaciones se habian venido desarrollando en el
sector aéreo desde fines de los afios setenta. Hasta entonces, las
tarifas aéreas internacionales basadas en acuerdos de la IATA
constituian pardmetros mas o menos rigidos seguidos por la casi
totalidad de las aerolineas de bandera, de manera que algunos autores
califican como procedimiento oligopdlico colusivo (GERCHUNOFF y otros,
1992). La competencia aérea que tuvo lugar en la  década de los ochen-
ta, trajo como consecuencia gue lozs procedimientos de la IATA variaran
Y que comenzaran a generalizarse prdcticas tarifarias que implicaban
brechas importantes entre lo oficialmente aprobado y lo realmente

40~ En este acdpite se siguen los lineamientos de Cormik, H. y otras (1988).
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utilizado por las aerolineas4i. En EUA, por ejemplo, a partir de
1978 comenzé un proceso de liberalizacién de tarifas y renovacién tec-
nolégica que provocé una caida de precios del 40%, ademds de wuna
reduccién importante del rol de la Junta de Aerondutica Civil encar-
gada de 1la regulacidén tarifaria. En la prdctica, solo se mantuvieron
regulaciones para el manejo de rutas mediate acuerdos bilaterales.
Como consecuencia de esta desregulacidén se incrementd notablemente el
mimero de pasajeros transportados (aproximadamente un 100% entre 1977
v 1986), pero simultdneamente esto condujo a la concentracién y el
control oligopdlico del mercado norteamericano por parte de tres gran-
des lineas: United, Texas y American, asi como a "la quiebra vy
desaparicién de numerosas compafiias pequefias, reputadas “victimas" de
la feroz guerra desatada tras 1la desregulacién. Esta situacién
oligopdélica resultante recientemente comenzé a ser perclbida como
preocupante, y dio lugar al surgimiento de una corriente de pensamien-
to favorable a la apertura del mercado doméstico para el ingreso de
compafiiag _internacionales, con el fin de combatir 1las tendencias
oligopdlicas.

En  Europa Occidental, Gran Bretafia y Holanda fueron los paises
gque primero comenzaron a presionar por la desregulacién del mercado.
Finalmente, un fallo de la Corte de Luxemburgo contra Air France y KLM
en favor de la desregulacién dio comienzo a la liberalizacién del mer-
cado europeo occidental, en un proceso gradual que culminaria en 1992.
Por su parte, Canadd inicié 1la desregulacién en 1984 y Australia la
anunciaba para 1980.

Entre los efectos de la desregulacién tarifaria pueden enun-
ciarse: el aumento en el ntGmero de vuelos, limitado solo por la
disponibilidad de pistas operables, la aceleraciétn del cambio tec-
nolégico entre fabricantes de aviones, el aumento en la inversidén y
una agilizacidén de la actividad comercial con compras y ventas mial-
tiples de empresas. Este proceso produce una enorme competencia que
obliga a bajar los precios, originando wuna significativa reduccidn de
las tasas de ganancia, y es la causa de la quiebra de muchas
aerolineas. Por otra parte, a partir de esta situacidén el transporte
aéreo se transforma en una parte del negocio mds amplio de los ser-
vicios turisticos. De este modo, aparecen modelos de integracibén ver-
tical que se encargan desde la reserva de plazas hasta de los ser- .
vicios de hoteleria y el alquiler de automéviles, asi como servicilos
gastron6micos y de recreacidén varios.

La conjuncién de la integracién vertical con la horizontal fue
dando lugar, por su parte, a las denominadas ‘'mega-aerolineas"”. Entre
'éstas se destacan tres grandes grupos: 1. El grupo Apolo, dominada por
- United, que compré los hoteles Hilton Westin, asi como la empresa de

41- Segln consignan GERCHUNOFF y otros (1992) ‘“estas distorsiones -que eran ya
conocidas en el negocio aéreo pero que no se hallaban tan generalizadas- consisten en
general en la realizacién de una serie de descuentos por diversos conceptos (periodo
del afio o del dia, horas voladas por el pasajero, momento de adquisicién del pasaje,
etc.), que buscan lograr por parte de la aerolinea una mayor penetracién en los mer-
~ cados o una mejora en la utilizacién de los asientos-kilémetros disponibles..._Todo
este fendmeno de apartamiento de los niveles tarifarios aprobados oficialmente deter-
- mlné aque, en los Gltimos afios, los precios fijados por la IATA se hayan transformado
en tarifas "sugeridas” mas que obligatorias. Las autoridades gubernamentales tembién
han respondido a este hecho, con lo cual 1las normas de aprobacién de los cuadros
tarifarios de las empresas aéreas se han flexibilizado notablemente™(p.296).
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alquiler de autombéviles Hertz. Este grupo comprende las lineas del
sudeste asiatico Abacus, , Tahi y Singapore, vy absorﬁﬁé al grupo
Galileo, formado por KLM, British, Swissair y Alitalia. 2. El grupo
System One, liderado por Texas, que trabaja con el grupo Amadeus for-
mado por SAS, Air France, Iberia y Lufthansa. 3. El grupo Sabre,
controlado por American, que trabaja en colaboracidén con Japan Air-
lines.

b. Las privatizaciones

Por ®ntonces y dentro del marco de la desregulacidén, también ha-
bia comenzado en todo el mundo un proceso de privatizacién de
aerolineas estatales. Segin un estudio del Banco Mundial de 188842,
la situacién en materia de privatizaciones de aerolineas era el
sigulente:

En Europa, mientras Austria proyectaba privatizar Austrian Air-
lines, en agosto de 1987 1la estatal alemana LUFTHANSA incrementd su
capital con contribucién estatal, hecho lo cual, el gobierno redujo
su participacién en el capital con derecho a voto del 91% al 76%. Ya
en 1988 el gobierno holandés redujo su tenencia de acciones en KLM del
55% al 39% y proyectaba seguir vendiendo mds. Por su parte, Inglaterra
optdé primero por mejorar la performance de BRITISH AIRWAYS (redujo
personal de 59.000 a 39.000 mediante retiros voluntarios), . para luego
privatizarla mediante oferta piblica de acciones en 1987. También Por-
tugal planeaba privatizar su aerolinea de bandera y Turquia estaba en
proceso de fragmentacién de TURKISH AIRLINES, para privatizarla luego
en partes. :

En América, Canadd se encontraba en proceso de venta del 30% de
AIR CANADA, de la que pensaba retener el 55%, aparte de la enajenacidn
de las aerolineas provinciales Quebecair y Nordair, Inc. Mientras
Guinea Ecuatorial disponia la venta parcial de acciones de Lineas
Aéreas de Guinea Ecuatorial y Panamd habia vendido AEROLINEAS
AEROPERLAS, los procesos privatizadores mds importantes se llevaban a
cabo en Chile y México. En el primero, el gobierno vendié LADECO,
mientras que LAN CHILE (100% estatal) reestructurd su capital vy
constitucidén para permitir la venta de un tercio de sus "equity"” a in-
versores privados. El gobierno de México, por su parte, en 1987
procedid a la venta de su mayoria accionaria del 60% en MEXICANA DE
AVIACION. Asimismo, canceld las rutas antiecondémicas de AEROMEXICO y
se pusieron en venta 28 jets. En abril de 1988 1los trabajadores
hiceron una gran huelga que fracasd, vy el gobierno declard la quiebra
de la empresa.

Varias naciones africanas también proyectaban 1la venta de sus
aerolineas estatales. Asi Bangladesh proyectaba vender el 49% de Ban-
galdesh Biman; en Gambia el gobierno planeaba la privatizacién de Gam-
bia.  Airways, para lo cual esperaba rever los acuerdos con British
Caledonian; Nepal planeaba vender el 20% de ROYAL NEPAL AIR, luego de
cambiar su régimen legal y Nigeria estudiaba la posibilidad de 1li-
quidar AIR NIGER. Por su parte, el gobierno de Mali resolvia disolver
Air Mali y vender las rutas a otras aerolineas. El1 esquema de
reemplazo es el alquiler de aviones (a Argentina le alquilaron) y la
licitacién de rutas 1locales y regionales via Jjoint venture con

42~ TECHNIQUES OF PRIVATIZATION OF STATE-OWNED ENTERPRISES. VOLUMME III. INVENTORY
OF COUNTRY ENTERPRISES AND REFERENCE MATERIALS, por Rebeca Candoy-Sekse, World Bank
Technical Paper N2 90, Washington D.C., 1988.
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contrapartes privadas. Otras variantes fueron ensayadas por Zaire, que
contratd el management privado de una aerolinea francesa para AIR
ZAIRE y Zambia que también'contratdé el management para AIR ZAMBIA.

En cuanto a Asia, mientras Corea vendié KOREAN AIRLINES, Malasia
vendié en oferta publica de acciones MALAYSIAN AIRLINE SYSTEM, Sin-
gapur vendidé parte de SINGAPORE INTERNATIONAL AIR y Thailandia su THAI
INTL AIRLINES. Mientras Indonesia planeaba vender parte de Garuda Air-
line, Liberia la venta total de AIR LIBERIA, e 1Irak, luego de una.
reestructuracidén planeaba vender alrededor del 50% de las acciones de
IRAQI AIRWAYS, Pakistdn se encontraba en proceso de oferta piGblica de
PAKISTAN INTERNATIONAL AIRWAYS.

E. EL_PROYECTD TERRAGNO

No obstante estos indicadores, el discurso “modernizador” del
Ministro apuntaba a dar cuenta “pragmdticamente43"” de una situacidén
objetiva que trascendia a la empresa de aeronavegacién misma: la
carencia de recursos estatales para hacer frente a las erogaciones del
sector publico, pero intentando a la vez mantenerse en una posicién e-
quidistante del paradigma 1liberal clasico, y medianamente compatible
con los postulados histéricos de la tradicién radical-peronista en
materia estatal44. Para ello, se partia del criterio de que el
gobierno debia interpretar el “"sentimiento"” subyacente en la mayoria
de la sociedad, que percibia los cambios operados en la estructura
econdmica argentina y mundial, y esperaba las consecuentes +transfor-
maciones modernizadoras.

El diagndéstico en que se basaba su .propuesta de privatizacién era
el deterioro irreversible de las empresas publicas, el déficit fiscal
crbénico, y el fuerte endeudamiento externo, circunstancias todas que
marcaban la imposibilidad de generar recursos para la inversidn

43- En su intevencidn ante el Senado de la Nacién con motivo de la interpelacién que
se le efectuara en abril de 1988, el Ministro Terragno, reivindicando que el gobierno
no se limitaba a explicar la crisis, sino que proponia soluciones concretas, afirmaba
que "para modernizar wuna sociedad hay que tener conocimiento técnico y sensibilidad
politica, vy 1la rara virtud del pragmatismo”, que es “"todo lo contrario de la am-
bigliedad y de la falta de identidad. Pragmdtico es aguel que distingue lo accesorio
de lo principal” .

44- En tal sentido, durante la interpelacién que le efectuara el Senado a fines de
abril de 1988, y en un intento de generar consenso, a la par que confrontar con las
concepciones clésicas acerca del Estado del peronismo, y ain de la mayor parte del
‘radicaliemo, el Minlstro Terragno afirmaba que "lo importante es acordar que este
‘Eatado, tal como lo tenemos, no sirve ni giquiera para hacer estatismo™, ya que no
acumula y, por lo mismo, no invierte. De ahi que "en estas condiciones...cualquiera
sea el ideal de Estado que se postule. se hace necesario reducir la actividad del que
tenemos, procurar la eliminacion del déficit que produce inflacidén a cambio de nada y
liberar de ese modo recursos que hoy se esterilizan. Para eso debemos empezar por las
empresas” Partiendo del supuesto —que suponia consensuado- de que el Estado no debe
mantener empresas antleconomicas o Incapaces de autofinanciar su crecimiento”, plan-
teaba que "no es posible ni deseable la transferencia plena y rdpida de todas las
empresas del Estado al sector privado”. De ahi que “esta reforma no se reduce & un
rlan de privatizaclones. Para el Poder EBjecutivo la privatizacion es un Instrumento,
no es una finalidad en sf misma”. Y atacando a los planteos liberal-conservadores
cléasicos agregaba que "hay quienes estiman que poniendo banderas de remate sobre cada
edificio piblico, sobre la sede de cada empresa del Estado. el desarrollo sobrevendra
de manera espontdnea. Toda economia exitosa -agregaba- es el resultado de una
asociacion de esfuerzos publicos y privados’.
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necesaria en servicios piblicos para tornarlos eficientes. De ahi que
la propuesta global del MOSP incluyera la privatizacidén parcial de la
otra "gran empresa’” estatal, la telefénica ENTEL.

Para el caso AA, el titular del MOSP habia estudiado un informe
de diagnéstico elaborado por el Directorio de Empresas Publicas4t -
organismo presidido por el Dr.Enrique Olivera- y presentado en mayo de
1987 al Comité Interministerial (formado por el MOSP y el Ministerio
de Economia), que luego de analizar la situacidén de Aerolineas Argen-—
tinas vy 1las perspectivas del mercado mundial de la aeronavegacidn,
llegaba a las siguientes conclusiones:

1) AA tenia un patrimonio neto negativo de U$S 277 mill y un en-
deudamiento total de U$S 1084 mill;

2) AA daba utilidad s6lo en actividades complementarias+4é;

3) AA tenia una estructura no apta para competir con empresas inter-
nacionales;

4) La cultura de empresa piblica de AA tornaba dificil su adaptacidén a
mercados altamente competitivos;

5) La empresa carecia de planes estratégicos de mediano y largo plazo.

Sobre la base de estas conclusiones, se habia elaborado un plan
de accidén que incluia un cambio en la figura Jjuridica de la empresa
para su insercién en el mercado de capitales. Para lograr estos cam—-
bios se evaluaba como necesario contar con la cooperacién y con-
sultoria de una aerolinea internacional exitosa que no tuviera inte-
reses en competencia con los de Aerolineas. Asi, en la medida que no
se trataba de una mera venta sino de la constitucidén de una sociedad
intuito personae, se establecidé que el socio elegido debia47:

1- Ser una empresa aérea: se excluian empresas de otras actividades,
en la medida en que se privilegiaba el aprovechamiento d "know how"
especifico. :

2- Tener una amplia experiencia en el negocio aéreo Iinternacional:
Ello se requeria para enfrentar 1la competencia creciente que se
avisoraba en el mercado aerondutico internacional.

J- Estar dispuesto a coparticipar en la gestién de Aerolineas Argen-
tinas: se excluia como socio a un mero inversor privilegiando en cam-
bio a quien aportara conocimiento y capacidad de gestién para conver-
tir a AA en una empresa eficiente y altamente rentable.

4~ No ser una Unién Transitoria de Empresas ("joint-venture'): sase
queria evitar con ello una diversidad y dispersién (que no seria
relevante si el principal objetivo fuera el capital) inconducente al
objetivo central buscado.

5- Ser wuna empresa privada o mixta sin mayoria de un FEstado: Ello en
tanto se planteaba que el socio interviniera en la gestidn.

' 6~ Tener un tamafio comparable al tamafo potencial de AA: para evitar
la absorcidén por una "megatransportadora’.

7- No tener intereses superpuestos a los de AA.

45- El estudio fue elaborado por un equipo encabezado por el empresario Javier Gam- ~
boa y el director de Aerolineas, Hugo Casadella, e integrado por varios directivos de
la propia empresa y por el contador Alberto Abad, de la SIGEP . -

46~ Segin el balance al 31.12.86, en estas actividades se obtuvieron U$S 24 mill. En
cambio, las operaciones de vuelo arrojaron una pérdida de U$S 126 mill, correspon-
diendo u$S 110,7 mill (87%) a los servicios internacionales; U$S 8,8 mill (7%) a
servicios de cabotaje; y U$S 7,5 mill (5%) a servicios regionales.

47- Los datos consignados en este acdpite constan en el informe del Ministro Rodolfo
Terragno publicado por EUDEBA en 1988, bajo el titulo EL ACUERDO CON SAS. INICIO DE
UNA REVOLUCION EN LAS EMPRESAS PUBLICAS.
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8~ Integrar una red gque al presente no incluya (o sea muy débil en) el
trdfico hacia o desde Sudamérica.

Ambos requisitos apuntaban a producir una integracion v
complementacién eficientes.
9- No pertenecer a una Nacidén con la cual Argentina mantenga una
disputa de soberania.
10- Exhibir ganancias sostenidas, no derivadas de privilegios o sub-
sidios. Es decir, se trataba de elegir un socio que fuera lo suficien-
temente bueno como para acreditar rentabilidad operativa, pardametro de
medicidén de su eficiencia. '
11— Mantener d6ptimas relaciones laborales, con un minimo de conflicto.
Esta aptitud era considerada esencial a fin de asegurar la continuidad
v confiabilidad del servicio.
12— Aceptar 1la condicién de socio minoritario permanente.Condicidn
indispensable para que €l Estado Argentino mantuviera la mayoria ac-
cionaria necesaria para asegurar el cardcter de linea de bandera de la
empresa.
13- Reallzar la inversién en efectivo. Se excluia el pago en acciones
del “"know how", privilegidndose la inversién de capital de riesgo,
como medida del interés, para forzar la participacién en la gestion y
la cooperacién en el logro de resultados. También se excluia la
capitalizacioén de la deuda externa.

De este modo, dispuesto a resolver el "problema Aerolineas Argen-
tinas"”, el Ministro Terragno propone un esquema novedoso para imprimir
un nuevo giro a 1la aerotransportadora estatal, cual es la asociacidn
con una aerolinea de prestigio internacional que encuadraba en los
requistos preestablecidos, Scandinavian Airways System (SAS), a la que
se le venderia el 40% de las acciones de la empresa estatal, previa
transformacién en sociedad andénima.

F. UN PARENTESIS: NEGOCIACIONES PARALELAS-CON CIEL0OS DEL SUR

En este punto cabe hacer un paréntesis para ver como ya antes de
que el Ministro Terragno avanzara con su proyecto de asociacién con
SAS, existia en el sector privado un interés manifiesto en la
privatizacién de AA. Es decir gue comienza a plantearse como
"problema’ suceptible de convertirse en cuestidén y ser incluido en la
agenda publica, por parte de algunos grupos prominentes de la sociedad
civil, con capacidad de presién sobre el aparato estatal, entrelazados
con intereses extranjeros.

Asi, el 14 de mayo de 1987 el empresaric Enrique Menotti Pescar-
mona, en representaclion de Cielos del Sur S.A., la empresa que se ha-
bia presentado a la licitacién de Austral y que luego resultaria ad-
Judicataria, firmé en Estocolmo un memorandum de entendimiento con
Scandinavian Airways Sistem (SAS). En él se establecia qué si Cielos
del Sur S.A. adquiria Austral, realizaria conjuntamente con SAS un
estudio de factibilidad, en base al cual la escandinava participaria
en la gestién comercial, técnica operativa, administrativa y finan-
ciera de Austral. El mismo acuerdo contemplaba la posibilidadd de que
SAS recibiera hasta el 20% de las acciones de Cielos del Sur y es-
tuviera representada en el directorio.

El 11 de noviembre de 1987 el MOSP, por resolucién ne 75/87,
declard cumplidos por Cielos del Sur los requisitos establecidos en el
pliego . de condiciones para la venta y transferencia de los activos
materiales e inmateriales de Austral Lineas Aéreas. El1 2 de diciembre,
por resolucidén ne93/87 del MOSP, se aprueba el proyecto de contrato de
venta transferencia de los activos de Austral a Cielos del Sur S.A.
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A partir de la adjudicacién, Cielos del Sur comienza a desplegar
una estrategia para consolidar operaciones a partir de la unién de AA
y Austral, y eliminar asi los riesgos de la competencia en el negocio
de cabotaje. Este serd un dato clave en el proceso posterior de
privatizacioén de AA.

Es asi que una vez conocido el acuerdo gubernamental con SAS, el
18 de Jjulio de 1988, el gobierno argentino recibe una presentacién del
denominado Grupo Argentino Alitalia-Swissair, que con el aval de Swis-
sair v la firma de Pescarmona en representacién del Grupo48, en la
que se anticipaba la intencién de presentar una oferta para privatizar
AA. A ese efecto, el Grupo solicitaba el previo acceso a toda infor-
macién financiera y operativa de AA y pedia que no se contrajera nin-
gian compromiso con terceros hasta tanto el Grupo hubiera presentado su
propuesta. El papel de Swissair seria el de correalizar la "evaluacidn
operativa” vy coformular "planes de estrategia comercial’, en
asociacién con la linea aérea argentina Austral y la linea italiana
Alitalia.

El 19 de julio el Grupo Argentino se reune con €l DEP y deja
claro el interés por la mayoria accionaria de AA. Al dia siguiente,
Pescarmona y otros representantes de la firma son recibidos por el
MOSP, cuya postura era la siguiente: 1) el gobierno habia entendido
que Austral debia privatizarse totalmente, pero no asi AA, que debia
permanecer como empresa de bandera; 2) AA no podria ofrecerse al mejor
postor, ya que un socio se elije; 3) el 10 de febrero de 1988 ya se
habia firmado un acta de intencidén con SAS; 4) se manifestaba que de
frustrarse este acuerdo, se considerarian otras ofertas.

A esa altura era evidente que la estrategia planteada por Cielos
del Sur no aparecia como compatible con la politica del Poder
Ejecutivo Nacional, que buscaba mantener dos lineas aéreas de cabotaje
en competencia4b,

G. EL ACUERDO CON SAS

La propuesta de Terragno contemplaba 1la transformacién de -
Aerolineas Argentinas en una sociedad andénima en la que el estado
retendria el 51%, los empleados el 5% y se venderia el restante 40% de
las acciones a una aerolinea internacional que reuniera 1las carac-
teristicas establecidas.

Hacia fines de 1987, en consecuencia, se realizan una serie de
zondeos con Lufthansa y con Swissalr, gque no manifiestan un interés
- firme, y con la nérdica Scandinavian Airways System (SAS)BO9, que si

48- Rubricada también, comoc asesor financiero, por Lazard Frers, brazo local del
holding britdnico Lazard Parthers.

49- Asi lo entendid Swissair, que el 5 de setiembre anunciaba que se retiraba del
Grupo Argentino Alitalia-Swissair, ya que 86lo estaba interesada en tener la mayoria
del capital accionario, mientras que la carta de intencidén suscripta en 1987 por SAS
v Cielos del Sur habia gquedado sin efecto, a partir de las negociaciones de la escan-
dinava directamente con el gobierno.

50~ Por entonces SAS (empresa mixta cuyo 50% estatal se distribuye entre Suecia,
Dinamarca y Noruega) se ubicaba en el puesto nimero trece del ranking, detrds de
Iberia, Air France y Alitalia, entre otras. Tenia una deuda externa de U$S 710 mill y
un pasivo de U$S 1228,6 mill -superior al de AA-. En toda su historia de casi medio
siglo, s86lo operd con pérdidas en dos periodos: 1960/62 y 1979/81. Por el resto era
entonces una empresa rentable, uhicédndose en 1987 como la cuarta empresa mas rentable
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se mostraba interesada en el negocio. Luego de una serie de reunionas
y tratativas que tienen lugar en los meses de diciembre y enero, el 10
de febrero el Directorio de Empresas Piblicas —dependiente del MOSP-
firma wuna carta de intenciénf1l con SAS para venderle hasta el 40%
del paguete accionario, en un acto piblico. El procedimiento adoptado
pror el Presidente Alfonsin fue el sugerido por el Ministro Terragno,
es decir una carta de intencién que subordinara la eventual asociacidn
a un estudio de factibilidad y el cumplimiento de 1las leyes argen-
tinas.

El esquema elegido era la asociacién y no la licitacién, porque,
seguin el Ministro Terragno, "un socio no se licita. Un socio se elige.
La licitacién, procedimiento ideado para la mera compraventa, no para
la formacidn de sociedades, es impropia en estos casos B2,

Firmada la carta de intencidén, en el mismo mes de febrero®3 se
constituyeron 1los grupos de trabajo mixtos que debian coordinar
tareas, ‘''negociar de buena fe" y realizar los esfuerzos necesarios
para poder celebrar un convenio a mds tardar el 15 de mayo de 1988. Ya
el 19 de marzo se formaron comisiones bipartitas de politica aérea,
finanzas, ventas, operaciones y mantenimiento con el propésito de
inicilar el estudio de factibilidad. Simultadneamente, se enviaron
copias de memorandum de entendimiento al Jefe del Estado Mayor de la
Fuerza Aérea, a la Cédmara de Senadores y a la de Diputados.

H. LA OPOSICION AL ACUERDO

Conocida 1la propuesta e instalada la ‘'cuestién” en la agenda
publica por iniciativa del gobierno, inmediatamente genera una tenaz
oposicion en amplios sectores. Mientras en el propio radicalismo
aparecian voces contrarias al proyecto y pocas eran las dispuestas a
defenderlo abiertamente, 1los partidos de izquierda y 1los gremios
numéricamente mayoritarios, como la Asociacién del Personal
Aerondutico (APA), mantenian una cerrada oposicién a cualquier esquema
privatizador y lo enfrentaban abiertamente.

Con la posicién de APA coincidian UPSA (Unién del Personal
Superior Aerondutico), ATVLA (Asociacién de Técnicos de Vuelo de
Lineas Aéreas y APTA (Asociacién del Personal Técnico Aerondutico).
Estos gremios hicieron una presentacién ante la Justicia, pidiendo se
declararan nulos de nulidad absoluta e insanable los acuerdos con SAS,
vy solicitaron a la Fiscalia Nacional de Investigaciones Ad-

del mercado aéreo, después de British Airways y un par de compafiias norteamericanas.
Concretamente, entonces gané U$5 270 mill con ventas en alrededor de los U$S 4000
mill. En 1986 sus ventas representaron el 9% de las ventas totales de todas las
lineas europeas y el 35% de las ganancias de sus pares de Europa. Se estimaba que su
margen de ganancia alcanzaba el 11%. Sin embargo, participaba muy poco del tréfico
aéreo al sur. En general, SAS tenia una flota mayor pero més antigua que la de AA,
poseia 60 aviones DC 9, 11 DC 10 y O Fokker F 27. En 1987 transportdé 12.662.000
pasajeros y tenia 20.479 empleados. (Ver CORMIK y otras, 1988).

51- E1 convenio es suscripto por el Dr.Domingorena por AA, el Sr.Losoviz por el DEP
y el MOSP, y el Sr.Jan Carlzon como presidente de SAS .

52~ Intervencién en el Senado de la Nacién durante la interpelacién que se le efec-
tuara los dias 27 y 28 de abril de 1988.

53- El1 11 de febrero AA constituyé el equipo que trabajaria con los representantes
de SAS, siendo coordinador del mismo Juan Gandolfo Gahan, mientras que el equipo de
SAS estaba coordinado por Rudy Schwab .
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ministrativas que analizara la conducta de todos los funcionarios in-
volucrados en el acuerdo.

Las razones del rechazo al acuerdo eran de distinto tipo, pero
podrian resumirse en la falta de transparencia en el procedimiento, el
"irrisorio” monto de wvaluacién, la deficiente forma de pago, la
calidad financiera de la potencial asociada y, finalmente, graves
defectos juridicos. Simultaneamente, los gremios destacaban la
eficiencia de AA, gque contaba con equipamiento moderno y gque no
tendria necesidad de nuevas inversiones en el lapso de 5 afios.

El resto de los gremios no se oponia al proceso de privatizacién.
Contrariamente a los opositores, argumentaban la necesidad de inver-
slones, que el estado no podia hacer frente a las mismas, la falta de
recursos, etc. Por una parte, los dirigentes de APLA (Asoclacién de
Pilotos de Lineas Aéreas) estaban proximos a la direccidn de la

empresa, cuyo presidente era e%ﬁgggigggﬁ‘Domingorena, v habian acordado |

reivindicaciones personales, como por ejemplo poner el gerente de
operaciones en la empresa privatizada, etc. Por otra parte, la AAA
(Asociacién Argentina de Aeronavegantes) era conducida por el radical
Mariano Belgrano, quien era uno de los pocos gque realizaba una tenaz
defensa del proyecto privatizador del gobierno.

También la CGT dio a conocer, mediante un comunicado firmado por
su titular, Sadl E. Ubaldini, y difundido el 9 de agosto de 1988, su
total desacuerdo con el convenio. En el mismo se criticaba fundamen-—
talmente la cesidén a una empresa extranjera interestatal y se sefialaba
que, en definitiva, debia ser el Parlamento el que suscribiera el
acuerdo, ya que en él residia la verdadera representacién de la volun-
tad popular.

El peronismo, por su parte, logré articular una oposicién consis-
tente, usando como punta de 1lanza a su blogque mayoritario en el
Senado.

Los argumentos de mas peso esgrimidos por 1la oposicién eran
basicamente dos: uno mas global, referido a la necesidad de defensa de
la soberania 'y el patrimonio nacional®4, puesta en juego ante la

54- Eg su intervencién durante la interpelacién al Ministro Terragno, el Senador
Eduardo Menem destacaba, refiriéndose al acuerdo sobre Aerolineas Argentinas, decia
que “"aqui se estd disponiendo del patrimonio nacional, se estda afectando el poder de
decisiébn de 1la Nacidn respecto de cuestiones fundamentales que hacen al manejo de

muestra principal linea aérea, que no s6lo nos vincula con los principales paises del
‘mundo sino que une a todas.las provincias argentinas”. Agregaba que "en materia de

tarifas, si la empresa extranjera viene agqui con ese criterio exclusivo de la ren-
tabilidad, temo mucho que Aerolineas tenga que suspender algunos viajes al Interior
que se cobran a precios promocionales o de fomento, porque necesitamos comunicarnos
en un pais tan extenso, en el que se requiere muchas veces este tipo de promocidn.
Para tal fin, estd el Estado como promotor del bienestar porque hay aspectos en los
cuales el Estado no puede proceder con un cardcter fenicio, sino que debe guiarse con
el criterio—de llevar el bienestar a la poblacién y yo no sé si a los escandinavos
les va a interesar que el avidn llegue a Santa Cruz, a La Rioja o a La Quiaca". Y mas
adelante decia que “aquf hay ademds un problema de soberania. No se puede aceptar gque
el precio de mercado lo va a determinar el Banco Internacional de Reconstruccidn y
Fomento. Nosotros no le tenemos confianza. Y ademds le pregunto al seflor ministro:
jen ese precio de mercado. cudl es el valor que tiene el precio de la soberania?...Yo
le constesto que la soberania nacional no tiene precio, no se vende, no sSe enajena ni
se debe poner en peligro'. Y en otro encendido tramo enfatizaba “...de lo que pueden

)
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posible ingerencia de intereses extranjeros en la aerolinea de
bandera, y otro mds especifico, que tenia gque ver con el método
elegido, que excluia la clésica 1licitacidén que el peronismo entendia
como garantia absoluta de transparencia®®. Otras criticas se refe-
rian a que se estaba violando la Ley 20.705 de Sociedades del Estado,
en la que se establece que los capitales que integran una sociedad del
estado deben ser el estado nacional, provincial o los municipios. Tam-
bién se criticaba el punto 8 del acuerdo, gque transferia al socio
minoritario la. capacidad de decisidén, ya que establecia que ciertas
decisiones esenciales exigen el acuerdo del 70% de los votos en el
directorio o en la asamblea de accionistas. De este modo, se reducia
en forma grave la capacidad de decisién del estado como socio
mayoritario.

La interpelacién efectuada en el Senado al Ministro Terragno
entre fines de abril y mediados de mayo de 1988 marca wun hito impor-
tante en cuanto al debate politico en torno al papel del Estado y de
las empresas piblicas. Alli aparecen expuestas las posiciones mas
clasicas del nacionalismo popular®te, tenazmente enfrentadas a
cualquier proyecto que se percibiera como amenazador de estos prin-
cipios. Lo paradojal resulta a la hora de comparar estas posturas del
peronismo entonces opositor con la posterior politica del justicialis-

estar seguros es de que el Jjusticialismo no les ha puesto ni les pondrd (a las
empresas piblicas) Jjamds la bandera de remate, porque estd en juego la soberanfa del
Kagtado .

55- Para el Senador E.Menem "la licitacién publica estd universalmente reconocida
como el método mis cristalino y tansparente que puede utilizar el Estado para elegir
el cocontratante"”. Ademds, se destacaba que el acuerdo violaba el art.55 de la Ley de
Contabilidad, que exije el procedimiento de licitacién plablica para la compra—venta
de bienes por cuenta de la Nacidn.

56- E1 Senador MARTIARENA, por ejemplo, en la sesién del 18 de mayo de 1988 decia:
"Volvamos un poco la vista a la historia del desarrollo econémico en el mundo. Ya no
se habla, como se hablaba en mis mocedades, de la lucha contra el imperialismo. Pero
el imperialismo sigue existiendo. El imperialismo no es una ficcién sino una
realidad. Ya no es el imperialismo del ejército invasor, gue se apodera de fragmentos
de paises-vecinos o no vecinos; va no es el imperialismo del siglo anterior al
pasado. Ahora el imperialismo es mds ductil, mds sutil. Es la penetracién de 1los
capitales trasnacionales, convertidos en superpotencias por encima dde los gobiernos,
de las organizaciones y de los Estados, que no solamente buscan un lucro razonable,
legitimo, genuino, sino que penetran con el ansia incontenible de dominar todas las
estructuras del Estado...” Y continuaba: "No se trata de que inauguramos una politica
de vender el patrimonio nacional Cada parte de las lineas telefénicas, cada segmento
de los barcos de ELMA, cada porcidén de los aviones que vuelan para AA. cada kildmetro
de los ferrocarriles ha sido el fruto del esfuerzo, del sacrificio, de la perseveran-—
cia, de la voluntad de la gente que ha tenido sentido de lo nacional y ha concretado
en estas empresas las posibilildades de dar satisfaccion a los requerimientos del
prueblo argentino. Ks cierto que no todas estas empresas tienen un desenvolvimlento
optimo: algunas son mediocres y muchas de ellas malas. Esto es cilerto, pero Zhemos
examinado cudles son las causas? Acd no se ha dicho una sola palabra al respecto” Y
contimia hablando sobre evasicén fiscal. economia “negra”. bancos quebrados,
contrabando, etc., como ejemplos de esas causas’ .
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mo en el  gobierno, poco mas de un afio después®7?7. Raras paradojas de
la politica argentina.

Los restantes partidos opositores también manifestaron su
desacuerdo por diversos motivos. Mientras los de izquierda y centro-
izquierda (Izquierda Unida, Partido Intransigente, Democracia Cris-
tiana, Partido Socialista), hacian hincapié en los aspectos de la
soberania nacional y en la virtual entrega del patrimonio piblico a
precio wvil, 1los partidos de derecha, como la Unién de Centro
Democratico y el Partido Autonomista de Corrientes rechazaban el
procedimiento elegido, que eludia la licitacién internacional evaluada
como el mecanismo mads transparente.

Es de destacar que mientras la izquierda, por tradicioén
ideolégico—-cultural, rechazaba cualgquier intento de otorgar mayor peso
al mercado y la ingerencia de intereses extranjeros, 1la derecha

- politica y social veia con desconfianza la que consideraba solo tibia
y casl aparente voluntad privatizadora del gobierno, y reclamaba, en
consecuencia, soluciones drdsticas y compatibles con sus propias
perspectivas sobre el papel del mercado y del estado.

Dentro del radicalismo, a pesar de ser el partido de gobierno, er\
proyecto no fue recibido total y undnimente con beneplacito. Es més, !
aparte de la disconformidad expresada en voz alta por el Senador Luis'f
Le6én y de la renuncia del presidente de AA, Horacio Domingorena por '
divergencias en torno al procedimiento de valuacién de la empresa, era —, .
evidente que el proyecto aparecia mds como una cruzada casi individual -
del Ministro Terragno que como una iniciativa plenamente asumida e
impulsada por el partido. Al respecto, un legislador radical entrevis-
tado, favorable a las privatizaciones, reconocia las resistencias
dentro de s8u partido a esta iniciativa, fundadas en los principios
"histéricos” del radicalismo que aparecian sumamente  arralgados en |
gectores mayoritarios que, asimismo, veian con desconfianza el
despliegue de 1los "tecnécratas”™ (Sourruille, Terragno) recién 1legados,
al partido, pero de fluido acceso al Presidente Alfonsin.

I. LOS PROYECTOS DE LEY
a. El _provecto del PEN

Ya en las postrimerias de 1988, el PEN envia al Senado un proyec-
to de ley para la transformacién de Aerolineas Argentinas en Sociedad
del Estado, y la venta del 40% de las acciones a Scandinavian Airlines

' System. Sin embargo, en forma imprevista, el 14 de diciembre el
'Ministro Terragno anuncia por televisién la decisién de presentar un
proyecto alternativo del acuerdo concretado con SAS, a fin de satis-

57- Asi, en 1la interpelacién al Ministro Terragno el Senador Eduardo Menem decia:
"agqui se enfatiza el tema de la ineficiencia de las empresas del Estado, por lo menos
de algunas de ellas. Y yo digo lo siguiente: (las empresas estatales son ineficientes
por naturaleza o lo son por los malos funcionarios que las manejan? (aplausos)'. Se
preguntaba "...si una empresa estatal anda mal y da pérdidas, éipor qué no buscar
otros hombres que las dirijan con criterios de eficiencia y basados en el conocimien-
to de la materia de que se trata? Nosotros sabemos gque en algunos de los directoreios
de estas empresas se ha puesto a algunos funcionarios provenientes de actividades
totalmente distintas". Y agregaba:"...si cada vez que una empresa ande mal, en lugar
de tratar de que funcione bien, vamos a rifarla o venderla al extranjero, en poco
tiempo mds —por la ineficiencia en el manejo del Estado- pos vamos a quedar con muy
pocas empresas en poder del Estado y del pais’.




39

facer las objeciones del Parlamento y poder activar la transformacidn
de Aerolineas Argentinas. Inmediatamente, el Poder Ejecutivo envia al
Senado otro proyecto de ley por el gque se autoriza la transformacidn
de la empresa (sociedad del estado) en Aerolineas Argentinas Sociedad
An6nima y 1la venta del 40% de las acciones mediante un licitacidn
piblica internacional®®, allandndose de este modo a 1los reclamos de
la principal oposicién.

El gobierno evaluaba que "}]a aprobacién del presente proyecto de
ley. 8in dilaciones ni restricciones, representard un nuevo y for-
midable paso hacia la reforma del Estado. La Nacién demostrard,
mediante la efectiva transformacién de una de sus principales empresas
piblicas, su voluntad de asegurar la eficiencia y el crecimiento".
Convertir a AA en un caso "testigo” era una de las piedras fundamen-
tales de los planes gubernamentales. Pero los tiempos politicos para
impulsar tamafia iniciativa se habian agotado y el gobierno comenzaba a
deslizarse por una pendiente de deterioro politico, econémico y social
sin posibilidades de retorno. En el camino, entonces, habia perdido
los 1dltimos restos de iniciativa politica que le quedaban y que habia
gastado en el audaz plan modernizador del Ministro Terragno.

b. El o justicialist

Por su parte, el Senador peronista Florencio Tenev, de activa
participacién en el seguimiento de 1los acuerdos con SAS, manifestaba
la satisfaccién de su sector politico por el retiro de la iniciativa
original y a la vez que reconocia que el justicialismo era partidario
de la posibilidad de integracién de AA con capitales privados, pero en
un porcentaje menor de los provenientes del exterior para dar lugar,
dentro del 40% a privatizar, a capitales nacionales, por 1lo que se
proponia impulsar otro proyectob®,

Es asi que ya en marzo de 1989, los senadores del PJ Carlos
TENEV, Oraldo BRITOS, O©Olijela del Valle RIVAS, Liliana GURDULICH,
Edgardo MURUIA, Luis RUBEO, Pedro CONCHEZ y Pedro MOLINAS presentan un
proyecto para la transformacién de Aerolineas Argentinas en wuna

58- Este proyecto reemplaza al anterior, y en los fundamentos se explicita que “a
Juzgar por manifestaciones piblicas de diversos 1legisladores, el principal im-
pedimento para la aprobacién en término de dicho acuerdo [el celebrado con SAS, que
debia quedar firme antes del 15 de diciembre de 1988] fue 1la ausencia de una
licitacidén previa”. Al respecto, el PEN afirma que "el objeto de la transformacién de
‘derolinecas era y es constituir una sociedad andnima y permitir que, dentro de ella,
el Estado cuente con un Socio minoritario que, por su capacidad, aptitudes y
disposicidn, puede contribuir a la eficiencia, expansién y consolidaciéon de la
empresa. La venta de acciones no era (y no es) la finalidad, sino un medio para
lograr el mdximo compromiso de parte de ese participe ideal'. "§i la seleccién del
gocio medlante licitacidn pliblica internacional facilita esa transformacidn, el Poder
Ejecutivo nacional no sélo acepta sino que mediante el presente proyecto de ley, hace
swyo y auspicia el requisito de a licitacion”. Respecto al rol estatal se afirma que
“dadas la wublcacloén geogrdfica de la Argentina y nuestra necesidad de mantener una
red aérea internacional disafiada a la medida del interés nacional, no sélo para el
transporte de pasajeros sino también para el de carga, el Poder Ejecutivo nacional
considera que se debe asegurar la subsistencia y expansidn de Aerolineas Argentinas
como linea de bandera”. "El Poder Ejecutivo nacional sostiene que -siendo Aerolineas
Argentinas una linea de bandera- el Estado nacional debe preservar. en todo momento,
el control sobre la empresa’.

59- LA NACION, 15/12/88 .
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socledad an6nima, conservando el Estado el 51% del capital y el 49%
restante privado, estableciendo una convocatoria a licitacién pGblica
para la venta de acciones, pudiendo participar el capital extranjero
hasta en un 2b5% del total. .

Lo interesante de este proyecto, gque incluso se pensé com-
patibilizar con el del ejecutivo89, es que representa un sig-
nificativo cambio de rumbo en el peronismo, gque perfila lo que en-
cararia meses después en la conduccién del estado. La exposicién de
motivos es toda una declaracién de principios cuya afinidad con lo gque
venia planteando el Ministro Terragno era notoria. A poco de las elec- -
ciones, y en medio de una situaci6n econémica y social cadética, lo que
quedaba de manifiesto era que el peronismo no pensaba otorgar al
oficialismo ninguna ventaja politica, facilitando las medidas propues-—
tas, sino que pensaba reservarse para 8i una tarea para la que es-—
timaba que encontraria cierto consenso en la socledad. Era evidente
que, en plena campafia electoral, la consideracién de lo gque era con-
veniente para el pais quedaba subordinado a la l6gica de acumulacién
partidaria. De ahi que lo que piblicamente se juzgaba como malo s8i lo
pretendia hacer el partido rival, se valorara como posible y deseable
8l era llevado a cabo por el partido propio&1. -

60- En EL CRONISTA COMERCIAL del viernes 10/3/88 se consignaba que el senador Tenev
v el ministro Terragno se iban a reunir en el Senado para explorar la posibilidad de
compatibilizar los proyectos gque uno y otro habian presentado respecto a AA.

61- Es interesante detenerse en los fundamentos de este proyecto, que constituye una
interesante sintesis del pensamiento aggiornado de un sector importante del
peronismo. Haciendo un poco de historia, se afirma que “las necesidades histéricas
que impulsaron a los poderes piblicos a proceder a la nacionalizacidén de las empresas
prestadoras de servicios pGblicos, como promocién de sectores béasicos para el
desarrollo nacional, mediante la intervencidén de fondos pliblicos han sido modificadas
por el devenir histérico”. ILuego de hacer una descripcién sobre las condiciones
imperantes despies de la Segunda Guerra Mundial en Argentina y en Europa, se afirma
que la Argentina "a la vez de impulsar la nacionalizacidén de las empresas de ser-
viclos piiblicos, mediante la Interveneclidn directa del Estado, es obligada a ocupar el .
sector piblico en el impulso de actividades y sectores bdsicos para suplantar al
capital externo retraide en aquel entonces, y al capital privado Insuficiente y
dedicado, fundamentalmente al desenvolvimiento del sector agricola-ganadero y a la
Incipiente industria liviana...' "Sin embargo, a partir de la nacionalizacién de los
servicios piitblicos (...)el gobierno Justicialista establecié 1a necesidad del
repliegue del Estado de muchas de esas actividades, que por su cardcter, sélo cir-
cunstancialmente y para promoverlas, debian ser asignadas al Estado”. luego se citan
los fundamentos de la ley 14.380 del 12 de octubre de 1954, expresados por el enton-
ces presidente de la Nacidén, Juan Domingo Perdn, "...cumplidas las finalidades que,
en su oportunidad Jjustificaron dicha politica [de Iintervencién del Estado en la
economia], el Poder Ejecutivo tiene el propésito emunciado en varias oportunidades,
de restituiral drea de la economia privada, en la medida y forma que resulte con-
veniente, la realizacién de actividades que cumplen esas empresas”. Apoyéndose en
este antecedente, aparece wna afirmacién clave que perfila el futuro cambio en las
posturas cléasicas de este sector politico: "el justicialismo se propone llevar a cabo
una verdadera transformacién del £Estado, que permita la expansién de sus poten-
cialidades econdmicas, sobre todo a través de la creatividad, impulso al interés del
capital privado, sobre todo pero no excluyentemente de origen nacional*. o3 legis-
ladores firmantes del proyecto manifiestan que ‘“entendemos que es mediante la par-
ticipacién del capital privado en las empresas piblicas, que se logrardn mejores
niveles de prestacién de servicios y se Jincorporard capital a las mismas, cono
presupuesto para lograr tecnologia y management que son los presupuestos indispen-—
sables para lograr mayor eficiencia en la conduccion de las mismas. La rentabilidad
de dichas empresas es un requisito importante para que el capital privado sea atrafdo
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c. EL proyecto de los liberales

En el mes de julio de 1989, un grupo de diputados de distinta
procedencia (M.Julia ALSOGARAY, Alvaro ALSOGARAY, Federico CLERICI vy
Héctor SIRACUSANO de la UCEDE; Horacio CAMBARERI del PJ, Felipe ADAIME
del Partido Autonomista de Corrientes; Carlos TOMASELLA CIMA, del Par-
tido Liberal de Corrientes; Alberto NATALE y Enrique MUTTIS de la
Democracia Progresista) presentan otro proyecto para la privatizacidn
de Aerolineas Argentinas, que establecia la transformacién de la em-
presa en dos sociedades andénimas, una del drea internacional y otra de
cabotaje y regional, previendo el llamado a licitacién publica para la
venta de accicnes. Disponia que las adjudicatarias de ambas empresas
debian ser personas fisicas de nacionalidad argentina ¢ Jjuridicas
privadas de capital nacional mayoritario, que no podrian suscribir la
totalidad de las acciones.

Mis alld de este proyecto en si mismo, gque nunca llegdé a con-—
siderarse, resulta pertinente destacar el fundamento politico en el
que se basa, que recoge los diagnésticos cldsicos del liberal-conser-
vadorismo nativo, asumidos plenamente por el nuevo gobierno. En tal

sentido, se afirma que “privatizar y desregular son asf dos
imperativos esenciales en la Argentina de hoy...(ya que) el actual
modelo estatista-regulatorio-inflacionario, estd agotado. Es imposible
segulr sosteniéndoleo., ya que no hay posibilidad alguna de financiar-
1lo". Se dice también que en la Argentina ez imprescindible privatizar
v desregular, entre otras razones, porque "es inadmisible nc movilizar
de -inmediate Importantes recursos naturales con que contamos (pri-
ncipalmente petréleo y gas), a efectos de producir y exportar mds con
vistas a la atencidn de la deuda externa y del crecimiento del pais',

Pero lo mads importante de todo es una definicidén gque marcard a
fuego la inminente privatizacién de nuestra linea aérea y que muestra
claramente la evaluacidén politica que primé en este tema. Asi, .se
afirma que

a formar parte de las mismas, y desarrolle los esfuerzos necesarios para su sanea-
miento y desenvolvimiento..." No obstante, se afirma, en tanto debe tenerse en cuenta
también la rentabilidad social, debe preservarse ‘el papel protagénico del Estado en
el establecimiento de las politices del sector, para encuadrarlas dentro de un sis-
tema dirigido al crecimiento arméniceo del pais”. Con la propuesta de incorporar
capital privado a Aerclineas los legisladores manifiestan que 'se responde asi a la
cada ves mds acentuada aspiracicn de la sociedad argentina, para que se privaticen si
resulta ello factible, las organizaciones productivas y servicios que se encuentran
en manos del Estado y que por su naturaleza no deberian ser esencialmente estatales".
‘Es mé&s, "se prevé asimismo la transformacidn futura de la sociedad. hasta gue la
sarticipacion del Estade se redusca porcentualmente en la medida conveniente para
estar en condiciones de representar adecuadamente el Iinterés juridico del sector
aerocomercial dentro del sistema nacional de transporte. £Esta segunda etapa en la
privatizacidén progresiva de la empresa, lo decidird en Congreso de la Nacidn, dentro
del periodo de loa cuatro afics subsiguientes a la primera etapa que se define en la
ley, a la luz de los resultados obtenidos en ese lapso, de acuerdo a los informes del

Poder Ejecutivo nacional' Respecto a los inversores extranjeros capacitados para
suscriblr el 25% de las acciones que saldrian a la venta en la primer etapa, se esta-
blece que aunque “revestirdn una importancia fundamental. porque son los que tendrdn
la responsabilidad de la conduccién empresaria’. "de modo alguno tendrian un papel
hegemonico en el manejo de la empresa’.
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"el caso de Aerolineas Argentinas y del trdfico aéreo se presenta’
como un verdadero test y una clara oportunidad en cuando a la in
tencién y conviccidn de privatizar y desregular. La privatizacién
de Aerolineas es sin duda la mds fdacil y factible de las »
privatizaciones importantes que es necesario emprender. Si no se
privatiza Aerolineas en esta oportunidad, nada significativo se
privatizard verdaderamente en el futuro inmediato. En cambio, esa
privatizacién abrird el camino a las demds, sefialando firmemente
el derrotero gue ya nadie puede negarse a seguir’.

Este extrafio privilegio de convertirse en "leading case"” signd el
proceso de privatizacién de Aerolineas Argentinas y modeld cada wuno de
los aspectos que 1lo configuraron. Es mds, se convirtié efectivamente
en el puntapié inicial, Jjunto con Entel, del wvasto proceso
privatizador abierto en la Argentina de Menem.

J. EL TEMA DE LA VALUACION==

Resulta pertinente detenerse en el proceso de esta valuacidén, ya
que si bien pertenece a un proyecto que no se concretd, resultd ser la
base de la tasacién en la privatizacién finalmente concretada durante

el gobierno peronista.

Una-vez encaminadas las negociaciones con SAS, el problema mas
importante que habia por delante era encontrar el valor de la empresa
al que se cerraria la operacién. Para ello, el Directorio de
Aerolineas Argentinas decidié contratar el asesoramiento de una firma
especializada. Mientras se trabajaba sobre el estudio de factibilidad
se recibieron ofertas del Chase Manhattan Bank, del Banco Roberts vy
del Citibank, aunque finalmente, y a sugerencia del Directorio de
Empresas Publicas, la seleccién se orientdé haca un banco de inversién
de prestigio y experiencia en negociaciones de este tipo. Se solicitd
cotizacidén a cinco de ellos -a excepcién del Morgan Guaranty Trust,
gue era asesor de SAS- y finalmente se opté por la oferta del First
Boston. .

Como "evaluador neutral”" en la operacién, la Argentina propondria
a Shearson, Lehman Hutton, firma que debia contar con la aprobacidén
del Banco Mundial que, a pedido también de la Argentina, actuaba como
supervisor de las negociaciones a través de su firma afiljada, la Cor-
poracién Financiera Internacional. :

Asimismo, se decididé solicitar la colaboracién del Banco Nacional
de Desarrollo, segin consta en la Nota 645/88. Conforme lo relatara en
su libro el ex-Ministro Terragno, el Presidente del Banco habria
comunicado la imposibilidad, por falta material de tiempo, de presen-
tar una oferta. Ademds, habria dejado en claro que el BANADE.no tenia
experiencia en la valuacién de empresas aerocomerciales, que su Carta
Orgdnica le impedia ser financista de sociedades de servicio, por 1lo
cual no estaba familiarizado con empresas como Aerolineas y que,
ademds, no actuaba como asesor en la compraventa de acciones o
fusiones de empresas. La intervencién del BANADE &n la tasmacidn de
empresas egtd prevista en la legislacidén cuando se trata de
operaciones de privatizacién. Esto generaria luego algunos cuea-

62- En este punto se siguen los lineamientos efectuados por el Lic.Gustavo Badia en
el trabajo de investigacién sobre las privatizaciones de Austral y AA (BADIA y
THWAITES REY, 1993) .
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tionamientos Juridicos, que giraron sobre todo alrededor- de la no
utilizacién en esta oportunidad de la vigente Ley de Privatizaciones,
la 22.177, sancionada durante el periodo de gobierno militar. Para
Jjustificar su no pertinencia, .el gobierno argumentd que la operacidén
no era una privatizacién -una venta, una enajenacidén- =ino la eleccidn
de un socio para continuar con el desarrollo empresario. Por lo tanto
el BANADE no intervendria en 1la valuacién de la empresa, aunque
posteriormente se le solicité que se pronunciara acerca del método que
finalmente se utilizaria. En esa oportunidad el BANADE confirmaria que
el método utilizado para fijar el precio de 1la transaccién es usado
por el Banco para la valuacién de empresas83.

También dentro de las tareas tendientes a valuar la empresa, se
solicitdé a 1los técnicos gue trabajaban en un proyecto de apoyo al
Ministerio de Obras y Servicios Piblicos financiado por el Banco Mun-
dial, gque realizaran una determinacién del valor econdmico de
Aerolineas Argentinas. La tGnica base fiable con la que se contaba era
la que surgia del balance de la empresa al 31 de diciembre de 1987, y
que reflejaba un Patrimonio Neto negativo de u$s 247.800.000. Si se
descontaba de esa cifra la deuda financiera externa (de la que el es-
tado nacional se hacia cargo) o sea u$s 798.700.000, resultaba un
Patrimonio Neto Negativo de u$s 550.900.000. El1 informe presentado
realizaba—una proyeccién de dicho balance al 31 de diciembre de 1988,
cuyo resultado arrojaba un Activo Total de u$s 919.700.000 y un Pasivo
de u$s 1.1566.300.000, es decir un Patrimonio Neto negativo de us$s
236.600.000. Restando del Activo los aportes del gobierno a cobrar, el
mismo se reduce a u%$s 821.600.000; si del Pasivo se reduce la Deuda
Bancaria Externa y el pago por ‘'"leasing” (a cargo del gobierno
nacional), éste se reduce a u$s 348.300.000. Con estos ajustes, se
proponia como valor de la empresa, en funcién de su Patrimonio Neto,
la cifra de u$s 473.300.00064,

Paralelamente a esta valuacién se realizé otra, tomando como
pardametro la rentabilidad futura esperada de la empresa. Ya anterior-
mente se habian realizado proyecciones financieras en el marco del
“estudio de factibilidad elaborado en conjunto por las autoridades ar-
gentinas y de SAS, tal como estaba acordado en la carta de intencién.
Los resultados se presentan en el CUADRO IX.

Sin embargo, a la hora de desarrollar la nueva valuacién se
decidib trabajar para el periodo 1989-1993 con los siguientes supues-
tos®B6, Por un lado, que los ingresos crecerian mds que los - gastos,
por lo que los mérgenes operativos de la empresa (relacién entre el
superdvit operativo y total de ventas) crecerian también, de 4,5 % en

1 1987 a 9,4 % en 1983. Esta cifra surge de suponer gque a esa fecha el
margen operativo de AA serd igual al de SAS. Con los datos obtenidos
se estaba en condiciones de proceder al andlisis del retorno de la
inversion y, consecuentemente, el valor de las acciones.

En cuanto a la tasa de descuento a tomar en cuenta, se decidiéd
manejar valores entre 14 y 20 % anual, inferiores a los devengados por
loa Bonos Externos de la Nacidén Argentina. Para justificar esta elec-
cién el gobierno afirmé que la participacién en Aerolineas Argentinas
no podia compararse a una colocacién financiera, ya que habia otros

63- TERRAGNO (1988).

64- TERRAGNO (1988).

65 los detalles de eata valuacidén fueron tomados de Terragno. Rodolfo op.cit., pag.
68-70 .
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elementos a considerar, diferentes al rendimiento de la inversidén, en
el andlisis del costo de oportunidades. Por dltimo se calculd el

"valor residual"” de la empresa (es decir su valor después de los cinco

afios considerados) en funcién de los valores correspondientes a 1983,
el afio mds favorable en la proyeccidn.

Los resultados fueron similares a los obtenidos por el método del
Patrimonio Neto. E1 wvalor finalmente convenido fue de u$s 510 mill, lo
que implicaba una tasa de retorno del 16 % y un valor residual igual a
cinco veces 1los ingresos de caja, mds las depreciaciones, del quinto

afio.

Para mostrar la objetividad y la transparencia de la valuaciédn,
se s80licité al BANADE que diera su opinién. Este certificd que el
método utilizado se correspondia con el que 1la instituci6n empleaba
para tasar empresas. Por su parte, el ‘“evaluador neutral”, Shearson
Lehman Hutton, dictamidé que los términos de la transaccién eran justos
para el accionista de la compafiia, es decir el estado argentino. A su
vez, la Corporacién Financiera Internacional revisé la metodologia

empleada y determindé que los términos del acuerdo eran razonables y el

precio Jjusto.

Por su parte, los distintos organismos consultados para valuar AA
llegaron a los siguientes resultados. La banca Morgan (banco de inver-
siones de SAS) wvalud AA en u$s 425 mill; el First Boston (propuesto
por AA) en u$s 640 mill contando activos y rutas, mientras que el Ban-
co Mundial f£ijdé un valor de u$s 525 mill.

Sin embargo, cada vez que se toma una decisién de este tipo, se
plantean opiniones diferentes. Asi, Horacio Domingorena, Presidente
de la empresa durante gran parte de las negociaciones con SAS ¥y luego
renunciante, consideraba que no se podia hablar de Patrimonio Neto
compuesto de Dbienes fisicos, pues lo importante para una linea aérea
son las rutas que recorre y las frecuencias; ambas cosas constituyen
un capital inestimable, que los técnicos no acostumbran hacer figurar

en los balances®&s,

.

En la misma linea critica, los técnicos de AA consideraban que

ademds de los activos del ©balance, el patrimonio de una aerolinea
comercial debia incluir ademds la cantidad de pasajeros y de carga
transportados, las »rutas que posee, las frecuencias, los paquetes
turisticos, los convenios con los hoteles y, en especial, la par-
ticipacién de la empresa en los mercados de vuelos de cabotaje e

66- En este sentido, y profundizando sus diferencias con la operacién proyectada, el
14 de agosto, en una entrevista al diario La Nacién, Domingorena afirmaba que en
realidad el Ministro Terragno 'falseaba” el monto de la operacién. No serian u$s 204
Mill los que se percibirian sino U$S 156 mill, de 1los cuales sélo U$S 60 mill se
aportarian al firmarse el convenio. De éstos, solo U$S 20 mill serian en efectivo, ya
que el resto corresponderia a cauciones: s86lo el FREE-SHOP de AA en Ezeiza valia mds
que eso. Los U$S 40 mill restantes del primer pago quedarian caucionados en BONEX en
un Banco de Nueva York que no debia tener sucursal en la Argentina; los planteos
legales se harian por la justicia norteamericana, y el saldo de se pagaria con
documentos escalonados que vencian a cuatro afios, con una tasa igual a la LIBOR + 1
punto, con 1lo que seria el ajuste mds bajo de 1la plaza financiera internacional.
Confirmé también que los u$s 204 mill incluian parte de la deuda que tenia AA por el
alquiler con opcidén a compra de aviones -leasing-, y de ahi el valor real de U$S 156
mill.
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internacional. Al respecto, agregaban que en el ultimo ejercieio
econémico AA alcanz6 el mejor resultado de explotacién desde que se
transformé en sociedad del Estado en 1979, con mds de 4 millones de
pasajeros -11 % mds que en 1986- y un monto por pasajes emitidos de
u$s 559,7 mill.

En un intento de neutralizar las criticas vy resistencias
provocadas por el procedimiento de valuacién, a mediados de afio el
gobierno decide acordar que ni el First Boston ni la Corporacién
Financiera Internacional fijarian el precio de 1la empresa, sino que
emitirian una opinién que se consideraria como "no vinculante” para
las partes. Simultaéaneamente, se reconocia que se habia contratado una
asesoria extranjera -la del Banco First Boston, cuyos honorarios al-
canzaron los U$S 250.000-~ por exigencias del Banco Mundial®7.

L CUADRQ IX

PROYECCIONES FINANCIERAS DE AEROLINEAS ARGENTINAS
(en millones de u$s)

Compafiia Actual Nueva compafiia

1986 1987 1988 ler. 2o. der.

afio afio afio
resultados
operativos (44.4)] 20.5 23.6 38.5 64.0 83.2
después de :
impuestos (44.4)} 20.5 23.6 22.1 39.1 51.9

% ingresos
antes impuestos (8.06) 3.28 3.69 6.24 9.95] 12.46

% ingresos des- .
pués impuestos (8,06) 3.28 3.69 3.58 6.08 T.77

FUENTE: Proyecto de Ley de transformacidén de Aerolineas
Argentinas en Sociedad Anénima.

IvV— LA ___ _PRIVATIZACION CONCRETADA=  KI.
GOBIERNO DE MENEM

PRIMERA ETAPA: LA DEFINICION DE LA CUESTION

A~ EL ENCUADRE LEGAL:HLOS PRIMEROS & MESES

Cuando en julio de 1989 asume el Presidente Menem el pais estaba
inmerso en una crisis que muchos no tardaron en calificar' como terminal.
A la inflacién galopante se le sumaba el abultado déficit fiscal y un
atraso significativo en los pagos de la deuda externa. Mientras desde
los organismos financieros internacionales y los acreedores externos e
internos s8e presionaba para una reforma estructural, el nuevo gobierno
se enfrentaba a la amenaza de desborde de los sectores mds castigados

67- Informe del titular del DEP, Ing.lLosovitz ante 1la Comisién de Transporte de la
Cémara de Diputados en agosto de 1988.
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por la crisis, yv el fantasma de los saqueos de los Gltimos meses del
gobierno de Rail Alfonsin sobrevolaba el pais. Conciente de la regla de
oro de todos los gobiernos que asumen, que dice que debe aprovecharse el
peso politico inicial para impulsar las medidas mds drasticas para poder
neutralizar las posibles resistencias, el gobierno asimila la leccidn
que los sectores econémicos le impartieron a su antecesor y decide
asumir como propio el diagnéstico cldsico del 1liberal-conservadorismo
vernaculo y, a contrapelo de su discurso populista electoral, lanza un
programa de ajuste cuya profundidad no tenia precedentes en la Argen-
tina.

Una de las piedras angulares del ajuste lo constituia un vasto plan
de privatizaciones que incluia el conjunto de las empresas de servicios,
cuya urgencia en la concrecién estaba determinada por las necesldades
fiscales del gobierno. La premura por cerrar las cuentas puablicas
haciéndose de recursos frescos y genuinos 1llevan al gobierno a plan-—
tearse en la practica un esquema "de caja”, en el gque era preciso 1li-
quidar cuanto antes todo lo que daba pérdida y reunir, simulténeamente,
la mayor cantidad de recursos posibles para hacer frente a las deudas.
El "salto hacia adelante” que significaba el amplio plan privatizador
era acicateado, mds que por un meditado andlisis y estrategia de recon-.
version productiva con proyecciétn de largo alcance, por las necesidades
de corto plazo. Y ello fue un elemento clave que signdé sobre todo la
primera etapa de las privatizaciones del gobierno Jjusticialista, .
iniciada con las ventas de ENTEL y Aerolineas Argentinas.

Uno de los instrumentos liminares de la nueva estrategia guber-
~namental fue la LEY 23.696, sancionada el 18 de agosto de 1889, conocida
como de Reforma del Estado. En un tréamite ajetreado, que ocasiond
sucesivos tironeos entre ambas camaras y que demord la sancidén mé&s alla
de los deseos y urgencias del Ejecutivo, finalmente, y en el plazo
"record” de veinte dias, se dié a luz una ley que constituye un viraje
fundamental respecto al papel que el estado ha desempefiado en los 1ul-
timos cincuenta afios en la Argentina. La nueva situacién parecia haber
vencido todas las resistencias opuestas por el peronismo a modificar el
estatus de las empresas pliblicas. Atrds quedaba la famosa intervencién
del Senador Eduardo Menem con motivo de la interperlacién al Ministro
Terragno en marzo de 1988. En aquella oportunidad, el hermano del
Presidente Menem habia dicho: "Jamds el peronismo le pondrd bandera de
remate a las empresas estatales". Pero los tiempos -o la oportunidad, o
las ideas- habian cambiado rdpida y diametralmente.

‘ El radicalismo, por su parte, estrenaba a disgusto su reciente

papel opositor, con las manos atadas por el precipitado traspaso del
poder. Ademds, mal podia oponerse a las privatizaciones con credibilidad
ante la sociedad luego de haberlas introducido en la agenda publica.
S6lo parecia quedarle el camino de denostar los métodos elegidos y la
concentracién de poder que reclamaba el Ejecutivo en desmedro del Par-
lamento. Los gremios en general, por su lado, fueron atacados por una
suerte de desconcierto paralidzante ante la magnitud de la crisis y el
drastico giro producido por el gobierno para cuya eleccién habian
trabajado intensamente. Entre el asombro, la impotencia y cierta expec-
tativa esperanzada, la mayoria de los sindicatos soportd los cambios sin
resistencias mayores, a excepcidén de algunos nicleos sindicales
opositores, que provocaron la ruptura de 1la CGT, pero sin conseguir
hegemonizar un proceso sostenindamente contestatario. Luego de las
transformaciones en la estructura econdmica y social operadas desde
mediados de Jla década de los setenta, el debilitamiento de la fuerza de
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los trabajédores frente al capital se constituia en un dato de dificil
reversioén.

La linea argumental que fundamenta el nuevo instrumento legal®®8
se basa sobre el reconocimiento de la carencia de recursos del sector
publico “para llevar a cabo una transformacidén econdémica y social gque
prermita desprendernos del atraso y el subdesarrollo y expandir y desar-
rollar nuestras potencialidades econdémicas'8®. Se destaca que el es-
tado "no estd en condiciones de incorporar nuevas tenologias a los ser-
vicios publicos ni de aumentar las ofertas a nuevos usuarios” y que
“"tampoco cuenta con los recursos necesarios para acrecentar la
infraestructura bdsica imprescindible (caminos, puertos, aeropuertos,
ete. ). necesaria para llevar adelante la revolucidn productiva”. Ademas,
se explica que "las empresas pliblicas, mal administradas, presentan
cuadros econdmico-financieros graves, acusan déficit acumulados y
crecientes y prestan servicios ineficientes". Por 1lo tanto, 1la ley
propicia el traspaso al sector privado de la mayoria de las actividades
desarrolladas por el estado, no sélo de las productivas, sino de las de
servicios e incluso las de gestién. Lo llamativo es que la carencia fac-
tica de recursos desemboca en -y la justifica- la necesidad de refor- -
mular el papel del estado de acuerdo al principio clédsico de sub-
sidiariedad del estado tan caro al liberalismo.

Esta ley establece que podridn ser total o parcialmente privatizadas
o liquidadas las empresas, sociedades, establecimientos o haciendas
productivas cuya propiedad pertenezca total o parcialmente al Estado
Nacional, previa declaracién del Poder . Ejecutivo aprobada por ley del
Congreso de "sujetas a privatizacién”. Una vez declaradas privatizables,
el procedimiento se concentra exclusivamente en la 4&rbita del Poder
Ejecutivo, siendo los organismos de control (no vinculante) el Tribunal
de Cuentas de la Nacidén y la Sindicatura General de Empresas Publicas. A
todos los efectos de la ley se constituye en autoridad de aplicacidn el
ministro en cuya jurisdiccién se encuentre el ente a privatizar. También
se prevee la designacidén por parte del Poder Ejecutivo de un Interven-
tor, que podrd depender del Ministro o Secretario del &rea respectiva.

En cuanto al Parlamento, el art.149 crea una Comisidén Bicameral
integrada por seis senadores y seis diputados elegidos por sus propios
cuerpos, que tiene como misién constituir la coordinacidén -una especie
de nexo- entre el Congreso y el Poder Ejecutivo, con la obligacién de
informar a los respectivos cuerpos legislativos todo lo relativo a los
procesos privatizadores. La Comisién tiene la facultad de requerir in-
formacién a los organismos pertinentes, formular observaciones, propues-
tas y recomendaciones y de emitir dictdmenes -no vinculantes- en los
asuntos a su cargo. Se. trata en realidad de una especie de "control
politico"70,

Entre las modalidades de privatizacion la ley establece la venta de
activos de las empresas, como unidad o en forma separada, la venta de

68- Para un anilisis més extenso de este cuerpo legal ver THWAITES REY (1989) .
69- Ley 22.696, Exposicién de motivos.

70- Esta Comisién se integré asi: como Presidenta la Senadora peronista Liliana
Gurdulich de Correa, como Vicepresidente 10 el diputado demdécrata progresista
(liberal) Alberto Natale, como Vicepreesidente 22 el peronista disidente Germ4dn Ab-
dala y como vocales los diputados radicales Hugo Socchi y Noel Breard, los diputados
peronistas Guido Freytes y Rail Alvarez Echaglie, los senadores radicales Faustino
Mazzuco y R.Velazquez, los senadores peronistas Juan Carlos Romero y Eduardo Rubeo y
el senador liberal correntinn Romero Feris.

-
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acciones, la locacidtn y la administracién con o sin opcidén a compra, y
la concesidén (art.17Q); vy los procedimientos establecidos incluyen una
amplia variedad que va desde la licitacidén publica, con o sin base, para
todos los casos, a la contratacién directa, mecanismo excluido para la
venta de activos (art.189).

En cuanto a la tasacién previa, dispone que deberd ser efectuada
por organismos pUblicos nacionales, provinciales o municipales, salvo
razones fundadas (art.199)

Uno de los puntos de la ley que causd mayor discusidén fue el de 1la
capitalizaciéon de la deuda externa e interna, que si bien no quedd
expresamente admitida como en el proyecto original, la exclusién de su
prohibicién dejé abiertas las puertas a uno de los objetivos méds
" valorados por el gobierno, presionado por los organismos financieros
internacionales que propiciaban el canje de papeles depreciados por ac-
tivos publicos. Presisamente la capitalizacién se constituydé en uno de
los pilares de los procesos privatizadores que inmediatamente se
iniciaron.

Esta ley incluia una ndémina anexa en la que figuraban mids de veinte
empresas y organismos declarados "sujetos a privatizacién", entre los
cuales estaban las principales empresas de servicios, como 1la de
teléfonos (ENTEL), 1la de aeronavegacién (AA), la de correos (ENCOTEL),
los ferrocarriles, los subterrdneos de Buenos Aires, la de gas, la de
electricidad, y la de servicios de agua. Para comenzar con el ambicioso
plan privatizador, el gobierno elige como “"leaden cases” a ENTEL vy a
Aerolineas Argentinas, empresas que eran consideradas mds faciles de
privatizar por su aparente atractivo para inversores externos, a los que
se esperaba interesar. Una era un monopolio natural en un &rea como las
comunicaciones, con amplias potencialidades de desarrollo y ren-
tabilidad, y la otra tenia el privilegio de ser una aerolinea de bandera
con altos niveles de eficiencia en 1la prestacidén del servicio. Por otra
parte, la necesidad de su privatizacién ya habia sido instalada como
“cuestidén' en la agenda piblica por el gobierno radical y contaba con un
consenso importante en la ciudadania, harta de las deficiencias crdénicas
de las empresas estatales, y consecuentemente bien dispuesta a la

prédica privatista.

A partir de estas privatizaciones, ademds de allegarse los recursos
.indispensables para hacer frente a los requerimientos fiscales de corto
iplazo, el gobierno queria mostrar al pais y al mundo su decigién ir-
'revocable de producir un cambio estructural irreversible, ganiandose la
confianza del mundo de los negocios y venciendo las resistencias que en
é1 generaba su historia . populista. Para ello debia actuar con celeridad
vy firmeza, resistiendo y conjurando 1las presiones en contrario de los
sectores opuestos a su politica. De ahi gque la urgencia se convirtié en
una constante en este proceso y fue el factor que marcé a fuego la toma
de decisiones que se sucedieron desde entonces.

Es asi que  inmediatamente el gobierno comienza® a disefiar, por una
parte. la nueva politica petrolera, que contemplaba la continuidad del
Plan Houston, la licitacién de &reas marginales que poseia YPF y la
asociacién entre YPF y empresas privadas para explorar en conjunto las
zonas mads ricas, a la vez que se acelera los planes para el traspaso de
la aerolinea estatal y la empresa telefénica, cuyo deterioro en los Gl-
timos afios se habia agravado.

2. LA DECISION DE PRIVATIZAR AEROLINEAS ARGENTINAS: EI, DECRETQO-MARCO
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La oposicién mds fuerte y directa al proyecto privatizador de AA
provenia de uno de los 6 gremios aeronduticos, la numerosa Asociacidn
del Personal Aerondutico, con alrededor de 4000 afiliados en AA, y
representacién en Austral y en otras empresas nacionales. Este gremio
representa a todo el personal que cumple funciones en tierra, deade or-
denanzas, maleteros, peones, gente de aeropuertos y ventas, hasta
analistas de sistemas. Es un gremio de base que tiene a la gente de
sueldos mds bajos y es generalmente el mds combativo, que en los momen-
tos de conflicto logra encolumnar a los demds detrds de é€171.

Este gremio, entonces conducido por una coalicién de peronistas no
menemistas y representantes de izquierda, se oponia de plano a la
privatizacién por motivos politicos y econdémicos, porque no la con-
sideraban necesaria y porque entendian que atentaba contra el patrimonio
nacional. Los demds gremios comenzaron por tener una actitud exzpectante
en medio de una situacién de deterioro empresarial y salarial. La urgen-
cia gubernamental, entonces, apuntaba a vencer lo mds rapido posible las
resistencias sindicales existentes y ganar, mediante la promesa de un
futuro méds préspero, a los dubitativos.

Para fundamentar su proyecto, el gobierno retomaba los argumentos
de Terragno de que el Estado no podia hacerse cargo de las inversiones
que Aerolineas Argentinas necesitaba para enfrentar las nuevas reglas
del juego de la actividad aerondautica mundial, de que era preciso des-
monopolizar el sector y aumentar la eficiencia, y le agregaba otros -no
siempre explicitados-, tales como 1la necesidad de reduccién de la deuda
externa por el mecanismo de capitalizacién y del Gasto Puablico,
eliminando los subsidios a empresas estatales; y el interés de incor-
porar grupos econémicos locales en la esfera de los servicios72.

Es asi que inmediatamente el gobierno comienza a trabajar en la
confeccién del plan para privatizar la aerolinea estatal, cuyo deterioro
en los 1ltimos afios se habia agravado73. Precisamente este deterioro

71- Los otros 5 gremios aeronduticos son: 2. APTA (PERSONAL TECNICO AERONAUTICO):
estédn en tierra y son mecénicos de aviones. Aparte de ellos, todos 1los que estdn en
tierra son afiliados de Asociacién del Personal Aeronautico. Por ejemplo los
mecdnicos comunes son de Asociacién del Personal Aerondutico. APTA tiene 1000
afiliados en A.A. vy representaciéon en AUSTRAL. 3. AAA (Asociacidn Argentina de
Aeronavegantes): Integrado por azafatas y comisarios de abordo de empresas argentinas
y algunas internacionales con base en Argentina. Hay también afiliados que son
pilotos de empresas como YPF, y pilotos de aerotaxis de aeroparque. 4_APLA
(Asociacién de Pilotos de Lineas Aéreas): compuesta por pilotos de empresas
nacionales y extranjeras con base en el pais. Son 600 en total. 5. ATVLA (Asociacidn
de Técnicos de Vuelo de Lineas Aéreas). Hay aviones de tecnologia méAs antigua donde
junto al piloto y al copiloto va un técnico a bordo, un ingeniero de vuelo o técnico
mecdnico, que marca rutas y chequea aparatos de las cabinas. Son 100 en total. 6.
UPSA (Unién del Personal Superior): son todos los jefes de AA y AUSTRAL se agrupan
por categoria. Todos estos son los gremios de AA. En Austral, APLA tuvo una divisién
en 1988, de la que nacié UALA, gremio que agrupa a los pilotos de Austral y discute
las cuestiones laborales. Tiene solamente personeria juridica, pero no gremial .

72— GOSSMAN,—E- (1991), p.248 :

73- Por ese entonces, se daba a conocer un informe de 1la SIGEP para el tercer
trimestre de 1989 en el que se consignaba que la empresa registraba la siguiente
situacidn: *contraccién en 1la venta de billetes de cabotaje; *bajo aprovechamiento
integral de las maquinas; *elevados costos de combustibles e insumos; *imposibilidad
de inversién. No obstante, se constataba que 1los ingresos por ventas habian crecido
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era considerado el elemento central para otorgar "legitimidad" a 1la
privatizacién frente a los usuarios, por lo que el gobierno desecha de
plano la posibilidad de sanear a la empresa como paso previo a su venta,
estrategia recomendada en los “manuales” de privatizacion de organismos
internacionales como el Banco Mundial, muchos de cuyos otros consejos el
gobierno estaba dispuesto a oir. Del plan se encarga personalmente el
Ministro de Obras y Servicios Pablicos, Roberto Dromi, conocido abogado
administrativista -pese a haber sido designado. un interventor-~, mientras
que el caso de ENTEL, donde se adoptd un esquema de privatizacién en al-

gunos puntos diferente, quedd bajo la conduccién de la ex-diputadal

ucedeista Maria Julia Alsogaray, designada interventora.

En marcha los dos procesos de privatizacién -ENTEL y AA- in-
mediatamente se desata una competencia entre los funcionarios respon-
sables, que deriva en diversas pujas al interior del gobierno y que con-
diciona en muchos 9spectos el devenir de ambos procesos.

Aboeade a2 zu tarea, el Ministro Dromi crea dos niUcleos de "consul-
ta" ideados como mecanismos de legitimacién del proceso privatizador.
Uno de ellos era una especie de consejo de notables, el Comité Ejecutivo
para la Reforma del Estado, integrado por Vitorio Orsi, Miguel Madanes,
Fulvio Pagani, Arnaldo Etchart, Jose Pedraza, Ramén Baldassini, al
frente del cual se hallaba Emilio Fluixd, jefe de asesores del MOSP. El
otro nicleo estaba integrado por un grupo de legisladores justicialistas
que actuarian como consultores: Moisés Fontenla, Jorge Dominguez, Jorge
Matzkin, Irma Roy, Gualberto Venezia, Marcelo Lépez, Jorge Lépez, Alber-
to Iribarne, Raal Alvarez Echague74. El primero logré constituirse en
forma efectiva, aunque variando su composicién original, y tuvo amplia
participacién en el proceso, en cuanto a proveer los dictédmenes
favorables requeridos por el Ejecutivo. El segundo no sobrevivié a los
primeros pasos de la privatizacién debido a las diferencias de criterio
que comenzaron a aparecer desde un principilo.

Mientras tanto, se dejaba de lado un plan alternativo gue habia
presentado_por esos dias el interventor de Aerolineas Argentinas, Carlos
Russo, gque consistia en vender dos Jumbos B-747 para cancelar con lo

producido la deuda externa de la empresa, mediante la adquisicidén de

bonos a precios de mercado, realquilar los mismos aviones y con la

un 6% respecto a igual periodo de 1988. Mientras se registraba un 11% de incremento
en venta de pasajes internacionales, se verificaba una caida del 9% en cabotaje
,(debida al alza de tarifas dispuesta por nuevo gobierno). En el informe se registraba
'que la flota de cabotaje tenia un elevado costo de operacién, debido a que en cir-
‘cunstancias donde se verifica estrechez de mercado, la brecha deficitaria se va am-
pliando porque: 1) con baja demanda la explotacién de las miaguinas se hacia con poca
cantidad de pasajeros, disminuyendo la rentabilidad. Esto se agravaba porque la flota
de Boeing 737 vy 727 consume mucho combustible por las distancias que debe recorrer y
por los reiterados despegues; 2) el precio de venta del combustible JP-1 local era
sustancialmente mayor que el internacional. En materia de inversién se consignaba una
caida del 68%, debido a la disposicién del MOSP de no invertir. Por otra parte, segin
informes técnicos se adecuarian mejor aviones tipo Fokker F-28 que los Boeing 737 y
727. Segin la proyeccién del informe de SIGEP el mercado de cabotaje iba a seguir
deprimido, pero iba a crecer el internacional. No obstante, en la ruta ARGENTINA-EUA
se observaba una oferta superior en 6 veces a la demanda. Por otra parte, se conaig-
naba que la empresa debia afrontar impagos por leassing de aeronaves, cuyas cuotas
habian vencido en marzo, y también por servicios de catering. De todas maneras, la
empresa habia dado superdvit operativo en los itres 0ltimos ejercicios.

74— GOSMAN, E.(1991) p. 248:
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diferencia afrontar el crecimiento empresario?8. El plan se fundamen-
taba en que, en la medida en que el Estado absorviera el pasivo de la
empresa antes de privatizarla, resultaba menos oneroso para el erario
publico saldar la deuda y conservar la empresa que venderla en esos tér-
minos.

Pese a este plan, como lo sefialé un dirigente de la Asociacidn del
Personal Aerondutico entrevistado, en esta etapa la intervencién apuntd
a generar las condiciones propicias para crear al interior de la empresa
un consenso privatizador, por la via del deterioro de las condiciones
materiales y laborales, que pudiera ademds ser exhibido como jus-
tificativo frente a la sociedad en general.

La decisién ya estaba tomada, v es asi que, basédndose en la Ley
23.696 y el Decreto 1105 del 20.10.89, el 27 de diciembre de 1989 se
promulgd el Decreto-marco NO 1.591, que contenia los lineamientos fun-
damentales para la privatizacién del 85% de Aerolineas Argentinas y de
su participacidén accionaria en BUENOS AIRES CATERING S.A. y en la
EMPRESA OPERADORA MAYORISTA DE SERVICIOS TURISTICOS SOCIEDAD DEL ESTADO
(OPTAR). En la redaccidn de este decreto trabajaron personalmente el
Ministro de Obras y Servicios Publicos Dromi, el Secretario de Obras
Publicas y futuro Ministro de la Corte Suprema de Justicia, Rodolfo Bar-
ra, y su sucesor en la Secretaria, Osvaldo Pritz.7®

En los 11 puntos de las consideraciones generales se resumen los
aspectos centrales que debian enmarcar el proceso de privatizacién, y
que paradojalmente fueron puestos en cuestién uno a uno durante el
desarrollo del mismo. Ellos son: '

1- La intencién de asegurar la transparencia de los procedimientos,
para 1o cual se proponia la licitacién pGblica internacional. _

El tema del procedimiento habia sido el reclamo fundamental del
peronismo frente al proyecto de Terragno, y en él se depositaba la vir-
tualidad del proceso.

2- El requisito de que la mayoria del capital social que asegurara
el control y direccién de la Empresa gquedara en manos del Estado y per-—
sonas argentinas, por cuestiones gue refieren a la trascendencia de la
empresa en tanto integracién del territorio nacional y la eventual
defensa del mismo.

3- El propdésito de asegurar una participacidén estatal en el capital
social de la nueva sociedad que permitiera representar administrativa-
mente los intereses piblicos en Jjuego. :

4- El-desarrollo del Programa de Propiedad Participada.

Agui aparece uno de los puntales de 1la "economia popular de mer-
cado" con el gque se intentaba neutralizar a la oposicidn gremial.

5- El1 interés de contemplar particularmente los coferentes que mejor
contribuyan a la complementacién de la aeronavegacidén regional e inter-
continental”7.

75- VERVITSKY, H. (1991) p.138:
76- Idem.

77- Al respecto, el art.7¢Q dispone que para seleccionar la oferta mids conveniente se
tendrd en cuenta: -~la participacién de la empresa en el proceso de integracién del
territorio nacional y la vinculacién de los intereses nacionales en el orden inter-
nacional; -la complementacién de la aeronavegacidén regional e intercontinental; - su
utilizacidén eventual a fin de la eventual defensa nacional; - la desmonopolizacidén de
los servicios de transporte aéreo interno; - la disponibilidad de conocimientos tec-
nolégicos necesarios a efectos de la eficiencia (Todos estos puntos no seran
excluventes de ofertas que no los contengan).
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6—- La asignacién de importancia a los planes de accién que presen-—
taran los oferentes en cuya constitucién gerencial estuvieran presentes
especialistas argentinos7?8.

7- El objetivo de que no se afectaran los Convenios Colectivos de
Trabajo vigentes ni el encuadramiento sindical ni en materia previsional
y obra soclal. También el de evitar efectos negativos scbre el empleo o
prérdida de fuente de trabajo.

B- La ratificacién de la politica nacional de transporte aéreo
comercial excluyende las normas que impidan una efectiva desmonopoli-
zacioén y razonable desregulacion de la actividad.

9- La determinacién de las condiciones que debian reunir los
oferentes para la preparacién de pliegos.

- 10- El establecimiento de que antes de la licitacién publica debia
transformarse la tipicidad Jjuridica de la actual Aerolineas Argentinas
Sociedad del estado vy Empresa Operadora Mayorista de Servicios Turis-

ticos Sociedad del Estado79.
11- Por razones de celeridad y economia, la consideracién de la

valuacioén de Aerolineas Argentinas hecha en 1987.

B- LA COMPLEJA FORMULACION DEL NEGOCIO: LOS PLIEGOS

1. LA PRIMERA DEFINICION: EL DECRETO NO 461

Consecuente con el objetivo de imprimir celeridad al proceso, en el
decreto se establecia que 1la privatizacidn debia quedar concluida en un
plazo aproximado de cinco mesegBO.

. Se abria de este modo una etapa fundamental en la privatizacion. La
confeccidén de los pliegos significaba nada mds ni nada menos que 1la
definicién del ‘“negocio”, quienes quedaban afuera, quienes se
beneficiaban y quienes se perjudicaban. La presiones de 1los distintos -

78- En este aspecto, los arts.BQ y 60 disponian que los oferentes debian presentar
un plan de accidén quingquenal, dividido en anuales. Estos serian evaluados ademds de
la experiencia demostrada para seleccionar la oferta mds conveniente, asignando gran
importancia a puntos como efectos sobre puestos de trabajo, encuadramiento sindical y
derechos previsionales y obra social .

79~ En este sentido, en el art.32 del Decreto se instruia al MOSP para que: 1-
transformara a Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado y a Empresa Operadora
Mayorista de Servicios Turisticos Sociedad del Estado en sociedades anénimas cuyos
estatutos deberdn ser propuestos por los oferentes, reservandose el Estado la facul-
tad de propeoner a los preadjudicatarios las cldusulas de los mismos que puedan afec-
tar los intereses plblicos en Jjuego. 2.- transfiriera a Aerolineas Argentinas
Sociedad Anénima los derechos y obligaciones de Aerolineas Argentinas Sociedad del
Estado (derivados de su designacién como aerolinea de bandera, concesiones,
autorizaciones y demds licencias relativas a su actividad); y 3- estableciera en las
basea de 1licitacidn el monto y condiciones del endeudamiento externo de Aerolineas
Argentinas Sociedad del Estado que serd asumidoc por el Estado sin perjuicio de
soluciones alternativas de los oferentes .

80- Asi, el art.29 disponia que los pliegos de bases ¥ condiciones serian confec-
cionados por 1le MOSP dentro de los 30 dias posteriores al Decreto-marco. Luego, el
MOSP haria el 1llamado a licitacidén dentro de los diez dias posteriores a la
aprobacién de los pliegos. La adjudicacién y transferencia se harian en el plazo de
90 dias desde el llamado a licitacidn.
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sectores e intereses involucrados se pone en evidencia en esta compleja
etapa que se extiende hasta el momento mismo de la apertura de los
sobres con la oferta. '

Conocido el decreto, no tardaron en llegar las objeciones. Asi, en
el mes de enero la Asociacién del Personal Aerondutico, uno de los seis
gremios del sector, interpone ante el Presidente de la Nacién un pedido
de reconsideracién para que se revean las disposiciones del decreto,
cuestionando principalmente 1los criterios de tasacién de 1la empresa
dispuestos en el mismo.

A pesar de las criticas, en febrero de 1990 se dio a conocer el an-
teproyecto de pliego confeccionado por el mismo equipo que elabord el
decreto-marco, poniendo en evidencia la fortaleza del Ministro y la fir-
meza de la decisién presidencial. Establecia que en el grupo comprador,
eximido de pagar impuestos 1los primeros 5 afios, debia participar una
empresa aérea extranjera, con no mds del 30% de las acciones. Otro 10%
se transferia al personal, que tendria un representante en el direc-
torio, vy el Estado se reservaria un 5%, con poder de veto sobre
decisiones fundamentales, al estilo de 1las golden share de las
privatizaciones britdnicas. Como 1lo establecia el Decreto N@ 1591,
tomaba como base la valuacién efectuada durante la gestidn radical, con
lo que el 85% en venta equivalia a u$S 433,5 mill, pero incluia en el
paquete a la operadora turistica Optar, que habia dado beneficios en los
once ejercicios corridos desde s8u creacidén; la participacidén del 55% en
Buenos Aires Catering, que en sociedad con Swissailr proveia comida para
la propia empresa y a terceros, con lo que se financiaba el servicio de
a bordo y quedaba superavit; el Centro de Instruccidén de Vuelo, que en
forma remunerada capacitaba a personal de todo el mundo; el centro de
cémputos y los talleres, hangares e inmuebles. Por todo ello se pensaban
solicitar apenas 220 millones de dbélares en efectivo y 213,5 en titulos
de la deuda externa,; mientras que Aerolineas facturaba mas de 700 mil-
lones de dbélares al afioB1.

Al mismo tiempo que se le daba un papel fundamental a la
capitalizacién de la deuda, en el anteproyecto se subestimaba la impor-
tancia del precio. En tal sentido, en 1la calificacién de los oferentes -
por puntaje al precio sélo se le asignaba 30 sobre 100. Los otros 70
puntos se repartian en items de valoracién subjetiva no definidos, tales
como 25 puntos que premiaban la incidencia de los intereses pablicos y
de la comunidad; 20 el plan de accibén; 15 el programa de propiedad par-
ticipada para los trabajadores, y 10 1las atribuciones del Estado. De
este modo, se subordinaba el papel del Estado a criterios propuestos por
el futuro propietario. en vez de decretarlos con claridad. En cambio, ni
el grupo oferente ni el plan de inversiones valian puntos en 1la
calificacién.

Antes de que el Ministro Dromi remitiera los pliegos al Poder
Ejecutivo, la Comisién Bicameral logrdé introducir modificaciones en el
precio base, que pasé a ser de U3S 529,550 mill (85%), las exenciones
impositivas por cinco afios, la indefinicidén de las atribuciones del Es-
tado como socio minoritario, la puntuacidén del plan de inversiones y la

81- VERBITSKY, H. (1991) p.135 :
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evaluacién de los grupos interesados como parte de 1la decisién. En cam-
bio, se dejdé al Ministro la cuestién de la tasacionB=2,

Por su parte, la Fuerza Aérea conseguia rescatar de la
privatizacién a los también rentables servicios de free shop y rampa de
Ezeiza, gque quedaron excluidos del negocio.

Con las modificaciones logradas por la Bicameral y los militares, y
las protestas gremiales no escuchadas, se llegd a la primera versién del
pliego, con el Decreto NQ 461 del 9 de marzo de 199083. La principal
novedad respecto del anteproyecto era el leve incremento del precio
base. Por otra parte, uno de sus aspectos mds irritantes era que
obligaba a aplicar el resultado de la venta parcial de Aerolineas Argen-
tinas Sociedad del Estado a la cancelacidén de parte de la deuda externa
de la compafiia, que quedaba a cargo del EstadoB®4. Este tema de que la
empresa seria entregada sin su pasivo era intolerable para los gremios y
sectores opuestos a la privatizacién que, sin embargo, no lograron ar-
ticular su oposicién de manera eficaz en un contexto en el que la cor-
relacién de fuerzas les era desfavorable, ya que el clima social hostil
a la gestion estatal tornaba wuna tarea casli titanica conseguir apoyos
slgnificativos para oponerse a los planes gubernamentales8bt.

Mientras el 9 de marzo los legisladores todavia estaban discutiendo
el borrador del pliego de la licitacién, el Ministro Dromi lo envié para
la firma del Presidente Menem. Aquellos recién 1o supieron al verlo
publicado en el Boletin Oficial y reaccionaron airadamente, sin
diferencia de bloques, por la ostensible marginacién de que era objeto
el Parlamento. Pero ello no hacia méds que subrayar el papel secundario
del Congreso bajo un régimen presidencialista exacervado por las urgen-—
cias de la crisis.

El Decreto N9461 contenia el Llamado a Licitacidén Piblica Inter-
nacional para la Privatizacién Parcial de Aerolineas Argentinas Sociedad
del Estado y establecia el PLIEGO DE BASES Y CONDICIONES y el
PROCEDIMIENTO LICITATORIO. Fijaba la fecha de Apertura de ofertas el
30/4/90, vy la del pago de la parte ofrecida al contado, y de
constitucidén de las garantias por el saldo adeudado, dentro del plazo de
20 dias héabiles contados a partir de la adjudicacién. Establece las for-

§2— Paralelamente, la Asociacién del Personal Aerondutico, que se oponia tenazmente
a la privatizacibén, realizaba un estudio sobre la factibilidad de la eficiencia de
Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado, donde se hacia hincapié en los temas de
deuda externa, eficiencia empresaria, y aspectos que deberia contemplar un plan de
trabajo sobre el futuro de la empresa .

83~ Publicado en el Boletin Oficial el 13.3.90.
84- VERBITSKY (1991), p.135/136:

85- Puede decirse que gran parte de 1los trabajadores de los sectores afectados in-
tentaron organizar la confrontacién frente a las caracteristicas que asumian los
procesos, pero dada la correlacién de fuerzas sociales a favor de las
privatizaciones, no lograron imponer su puntos de vista ni mediante medidas de lucha
ni 'a través de la mesa de negociacién, restdndoles solo un constante papel de denun-
cia. La derrota de la huelga de 1los telefénicos, que debieron afrontar despidos
masivos previos al traspaso de la empresa, fue exhibido por la interventora de ENTEL
co?ol“oaso piloto” aleccionador para disciplinar al conjunto de los trabajadores es-
tatales .
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malidades de la oferta, el procedimiento de evaluacién, preadjudicaciodn,
ejecucién, pago de precio e incumplimiento posterior®s.

2. OPOSICIONES Y REFORMULACIONES: EL DECRETO No 575

Este Decreto inmediatamente suscita variadas objeciones.

El primer cuestionamiento importante tiene que ver con el tipo
social, y es efectuado por el Diputado Germdn Abdala y por el Inspector
General de Justicia, Dr.Alberto Gonzalez Arzac. El nicleo de la critica
radicaba en que como en la legislacién vigente (Ley 19.550, de
Sociedades Comerciales) no existe el tipo de Sociedad Anénima con par-
ticipacidén estatal minoritaria, su inclusidén en los decretos 1.591 y 461
no resultaba 1legal. Por 1lo tanto, generaba inseguridad Jjuridica y la
prosibilidad de futuros conflictos con los eventuales adjudicatarios, en
la medida en que el Estado entraba en una situacién de invalidez
juridica y de exposicidn por ser el autor de un pliego cuyo cumplimiento
por el adjudicatario produciria consecuencias contrarias a la legis-
lacién argentinaB87, :

86- El1 art.10 sustituia una parte del decreto 1591/89 que quedaba redactado de 1la
siguiente manera: "Disponer la creacién de Aerolineas Argentinas Sociedad Anénima con
participacién estatal minoritaria y la transformacién de 1la Empresa Operadora
Mayorista de Servicios Turisticos Sociedad del Estado, que se regirdn por las
disposiciones de..... articulos 163 a 307 de la Ley nro. 19.950...". Por el art.20 se
derogaba el inciso 3 del art.3 del Dto. 1591/89, que era aquel que sefialaba que el
decreto debia “establecer en las bases de licitacién el monto y condiciones del en-
deudamiento externo de Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado que serd asumido por
el Estado _sin perjuicio de soluciones alternativas de los oferentes". Asimismo, es-
tablecia que habrian de remitirse a la Comisién Bicameral los siguientes informes: 1)
La resolucién declarando admisibles o no, y calificadas o no las ofertas; 2) el
texto de las impugnaciones presentadas contra esta Resolucién y el Decreto que
resuelva sobre las mismas; 3)la preadjudicacién aconsejada por el Ministerio; 4) la
adjudicacién por Decreto del PEN._

87- En su presentacidén, el Diputado Germén Abdala en primer lugar plantea que si el
P.E.N. ha sido facultado por el Parlamento a través de la ley 23.696 art.6 a
transformar la tipicidad Jjuridica de las empresas de su propiedad dentro de las for-
mas Jjuridicas previstas por 1la legislacién vigente, que en este caso es la LEY
19.550, queda claro que toda transformacién de 1la tipicidad juridica de una empresa
estatal no reglada por la Ley 19.550, resulta contraria a la LEY 23.696. En segundo
lugar, sostiene que la ley 19.550 define a las sociedades por su forma excluyendo
icualquier modelo que no cumpla estrictamente con lo establecido en tanto organizacién
v funcionamiento, de ahi que el art.17 fulmina con la nulidad y con la consiguiente
liquidacioén a las que no cumplan con aguello. En el decreto 461 se establece que
Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado es transformada en S.A., pero a la vez
exige que una porcidén del capital social (5%) sea de pertenencia exclusiva del Es-
tado, creando asi una categoria de acciones que no existe en la Ley 19.550. De ello
se desprende que 1.- Toda atribucién accionaria intangible por 1las condiciones sub-
Jetivas del titular es contraria a 1la naturaleza del tipo social.2.-Se altera el
principio de transmisibilidad de las acciones. 3.-Respecto del Programa de Propiedad
Participada, el aporte de los empleados no se realiza en el momento de la
constitucidén por 1lo cual, "si no hay aporte no hay sociedad". 4.- Las condiciones
particulares de eventuales accionistas no pueden darle derechos como el derecho a
veto que el pliego le adjudicaal estado Nacional.(Esta condicién del pliego contraria
las disposiciones de la 19.550 en su cap. de S.A.). 5.-El1 pliego plantea enviar el
estatuto de la SA a la I.G.J. 1luego de la adjudicacidén. Todas estas circunstancias
generan inseguridad juridica .
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Pese a la vulneracidn del régimen legal vigente que esta cir-
cunstancia suponia, 1los autores de la objecidn fueron descalificados
como "formalistas" opositores acérrimos a la privatizacidn, que trataban
de colocar vallas en el proceso privatizador por razones ideolégicas, y
sus objeciones no fueron tomadas en cuenta.

En otro orden, resulta interesante el informe que emite la Sin-
dicatura General de Empresas Publicas, presidida por Mario Truffat desde
la asuncién del nuevo gobierno, respecto al pliego aprobado. En el in-
forme se hacen observaciones sobre la valuacién, el inventario de
bienes, la constitucién de la nueva sociedad, la transferencia de
derechos y obligaciones, la participacién del capital extranjero, los
plazos, los requisitos operativos minimos, los estatutos, y el plan de
accibénB8, Pero méds alld de los puntos que sefiala, se advierte altn una

88- Este informe estd fechado el 23.3.90 y contiene las siguientes observaciones: ®
La valuaci6n (art.13 del pliego): Se la estudia a partir del andlisis del BANADE, que
considerd las tasaciones de 1987 hechas por la First Boston Corporation sin revisar
bases de calculo ni documentacién. Del an&lisis del BANADE surgen tres (3)
valuaciones: a. -443 millones de d6lares, siguiendo el criterio de una tasa de des-
cuento del 20%. b. -602 millones de dbélares, mismo criterio + reduccién gastos
operativos del 5%. c¢. -623 millones de d6lares segin balance al 31.12.88. E1 BANADE
aconseja tomar la de 623 millones de délares y fue tomado ese valor en el pliego para
el 100% de los bienes, por lo que el B85% de las acciones a licitar arroja un valor de
529,55 millones de délares. Acd aparece uvna diferencia que destaca la SIGEP: en el
Gltimo balance auditado por la SIGEP (30.9.89) se obtiene el valor de 654 millones de
dbélares por _los mismos bienes, cuya explicacidén es la siguiente: 1.-la valuacién del
BANADE se hace del patrimonio neto sin tener en cuenta la participacidn de Aerolineas
Argentinas Sociedad del Estado en OPTAR y BUENOS AIRES CATERING (4 a 5 millones de
délares). 2.- En el Pliego se establece un factor de ponderacion = 8 (ocho) para la
parte del precio ofrecida en délares billete y un factor = 1 (uno) para el precio
ofrecido en titulos de la deuda externa a su valor nominal. A efectos de la com-
paracién del precio total ofrecido con el de base, como parte serd en pago con bil-
lete, y parte con titulos, deberd utilizarse un factor de ajuste para pasar de valor
nominal a efectivo de los titulos de la deuda piblica; el precio ofertado se calcula
sumando al valor ofrecido en billete la octava parte del monto de titulos ofer- tados
a valor nominal.® Inventario de bienea: -E1 Pliego no contiene detalle de los mismos
ni de contratos, concesiones, ni derechos ni participaciones que OPTAR tenga en el
pais o extranjero, ni la participacién de Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado
en el capital social,de Optar o Bs. As. Catering SA. Sin embargo, el art.20 establece
que la Empresa debe poner el listado de bienes y derechos a disposicién de los ad-
quirentes del Pliego antes del 27.3.90. -Falta a su vez el inventario del patrimonio
de OPTAR. -Se determina que se debe entregar el inventario en 1la posesién y si
hubiera diferencias entre oferente vy empresa deben fijarse valores y montos, que
serdn pagados de inmediato por el Estado a los ajudicatarios o viceversa. Al respec-
to, la SIGEP sugiere la intervencién del MOSP para determinar faltantes o sobrantes a
favor del Estado. ™ Constitucion de 1la nueva sociedad: Para la SIGEP, del Pliego no
resulta claro que la nueva sociedad sea continuadora juridica de Aerolineas Argen-
tinas Sociedad del Estado, pues solo habla de transferencia de bienes y derechos, a
pesar de la expresa instruccidén al MOSP (art.3 inc. 1 Dto. 1591/89 para realizar
dicha transformacién). ® Transferencia de derechos y obligaciones: -Ya que el Pliego
marca que parte del capital social de la empresa son los contratos vigentes en la
misma, no queda claro en que condiciones se traspasan los contratos vigentes. El
pliego deberia fijar las bases para deslindar derechos y obligaciones: de 1lo
contrario podria haber pleitos y acciones legales con los terceros contratantes. -En
cuanto a transferencia de ingresos que debe prestar la empresa por pasajes vendidos
no volados con anterioridad a la toma de posesidén se establece un porcentaje del 75%
que a SIGEP le resulta excesivo. Por otra parte nada se habla de franquicias a los
empleados acerca de viajes por Convening laborales. -fs improcedente. a  su vez, la
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intencién correctiva, en cuanto organismo técnico pertinente, de aquel-
los puntos gque &se advierten como errdéneos o poco precisos. Lo sig-
nificativo es que a partir de este momento, los informes de este or-
ganismo han oscilado entre 1la complacencia hacia lo actuado por la con-
duccién del proceso privatizador, y el tibio cuestionamiento a algunos
aspectos puntuales, evidenciando las dificultades de compatibilizacién
entre las racionalidades técnica y politica y la constante primacia de
la dltima, en el miaximo nivel de decisién, a lo largo de +todo el

proceso.

Mientras 1la mayoria de 1las observaciones de 1la SIGEP no eran
tenidas en cuenta, a cambio del aval explicito del Consejo Nacional Jus-
ticialista el 27 de marzo el Ministro Dromi acepta las modificaciones
propuestas por el blogque de diputados peronistas. Estas eran:
a.—-reservar para el Estado los ingresos de 45 millones de d
lares por la venta de un B-747 y el cobro de otros 7 millones de délares
del seguro por el F-28 accidentado; destinar a prevision social,
educacién y salud y no al pago de deudas de AA los fondos obtenidos por
la venta; .
b.-premiar con un 5% mds de puntaje a las empresas extranjeras cuyos

servicios no se superpusieran con los de AA;
c.-asignar derecho de veto al Estado sobre cualquier reduccidén del ser-—

vicio de transporte, eliminando rutas o destinos;

excepcién hecha en el art. 2 por el que se transfiere a la nueva empresa créditos
originados en la realizacidén del Boeing 747/sp y cobro de seguro por la Fokker F-28,
que hacen un total de 33 millones de d6lares. M Participacion de capital extranjero:
En cuanto a los derechos de linea asignada, se debe tener en cuenta las restricciones
que puedan surgir de acuerdos bilaterales sobre transporte aerocomercial entre el
Estado argentino vy otros paises. ® Plazos: la SIGEP considera demasiado breves los
siguientes plazos: -los plazos entre ‘la apertura de la licitacién y preadjudicacidn
vy entre la preadjudicacién y la adjudicacién: pueden perjudicar la evaluacidn de
propuestas; -el plazo que media entre 1la salida a la venta del Pliego y fecha de.
apertura de la licitacién: puede producir efectos disuasorios creando dificultades
para reunir requisitos. ™ Requisitos operativos minimos: ante 1la especificacién en
el Pliego del Plan Quinquenal, falta la enumeracién precisa de los requisitos minimos
que debe tener el plan para ser aceptabl; se debe mantener indicadores actuales en
materia de oferta de asientos, destinos, frecuencias, horarios, calidad de servicio y
flota. Asegurar a su vez las metas no solo en tanto evolucién del mercado sino tam-
bién avances tecnolégicos.®M Estatutos: el pliego deja totalmente librado a criterio
de la nueva empresa la creacitn de estatutos. Si bien el art. 19 faculta al MOSP para
proponer a los pre-adjudicatarios modificaciones a los estatutos a fin de proteger
los intereses piblicos en juego, se debe precisar bien en el pliego esta posibilidad
para que no se vea debilitado el preservamiento de los intereses piblicos. ® Plan de
inversiones: se estima conveniente ampliar el periodo a un trienio. ™ Evaluacién: el
procedimiento del Pliego no asegura que se cumplimenten los requisitos escenciales
fijados por el Decreto 1591/89 relativos a la seleccidn de la oferta mds conveniente
de acuerdo al art.18 de la Ley 23.696. O sea que en el Pliego se excluyen los aspec-~
tos destacados en el art.7¢ del 1591/89 (referido a la adjudicacién), donde se
explicita que para seleccionar la oferta mds conveniente se tendrd en cuenta la par-
ticipacién de la empresa en el proceso de integracién del territorio nacional ¥y la
vinculacidén de los intereses nacionales en el orden internacional; la complementacién
de 1la aeronavegacién regional e intercontinental; su utilizacidn eventual a fin de la
eventual defensa nacional; 1la desmonopolizacién de los servicios de transporte aéreo
interno y la disponibilidad de conocimientos tecnolégicos necesarios a efectos de la
eficiencia.
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d.-elevar de 220 a 236 millones de dbélares el efectivo minimo admisible;
prohibir durante 5 afios la transferencia de las aciones en poder de la
aerolinea internacional integrante del consorcio;

e.—- colocar wun piso de 1.500 millones de délares a la cantidad de
papeles de la deuda externaB®,

Todas estas presiones y negociaciones se realizaban mientras los
hasta entonces interesados-oferentes en la privatizacidén, que eran
pocos, se hallaban confiados en que el gobierno frenaria las presiones
politicas, especialmente las de su propio partido. Sobre todo el City
Bank, asociado con Alitalia, el grupo Socma y el ex-Presidente de la
empresa, Gonzalez del Solar) se oponia a cualquier modificacidén al
pliego mas allad de los ofrecimientos del Ministro Dromi de excluir a
Varig de la escena.

Sin embargo, el 28.3.90 el Presidente Menem firma. el DECRETQO NQ
575, que constituye la primera modificacién al pliego, en cuya ex-
posicién de motivos reconoce que los cambios obedecen a que varios
legisladores y la propia SIGEP habian hecho llegar al MOSP observaciones
que éste hizo suyas.

Ademds de las modificaciones que este Decreto introduce al Pliego,
en su articulo 14 seflala que en todos los procesos de privatizacién y
Reforma del Estado que se hagan con capltalizacién de la deuda externa
se deben tener en cuenta las siguientes reglas de aplicaciédn:

1- Los titulos que se ofrezcan y entreguen en capitalizacién
comprenderdn "de pleno derecho los intereses y demds accesorios deven-
gados y futuros...la dacidn en pago de tales titulos extingue todas las
obligaciones del Estado y/o sus Empresas respecto del capital e
intereses... "

2.- la autoridad de aplicacion fijarda un monto base de aporte por
capitalizacién y un monto minimo de aporte en dinero fresco.

3.~ A los que hayan ofrecido la base en dobélares billete se les
exigird un. minimo de 1500 millones de délares en titulos a su valor
nominal mds los intereses devengados por dichos titulos

4.~ El Ministerio de Economia redactara el programa de capitaliza-
cién de la deuda pUblica externa y la némina de titulos aceptables para
la misma.

Por otra parte, en su art.159, indica un punto importante: -..los
fondos que ingresen al Tesoro Nacional como resultado de los préocesos de
Reforma de EKstado serdn afectados prioritariamente al cumplimiento de
prestaciones piiblicas de salud, educacién. justicia, defensa y seguridad
social...", en un intento de calmar la ansiedad de la vieja guardia
peronista, incdémoda ante Ios nuevos rumbos gubernamentales.

También eleva el monto minimo a pagar en efectivo de U3$S 220 mill a
U$S 236 milleo.

89~ VERBITSKY, H.(1991), p.143 :

90- Otros cambios son: -El1 articulo 7¢ del decreto 575 modifica al Decreto 461
agregando en el art.29 inciso 5 de éste que "las nuevas rutas internacionales gque no
estén comprendidas en el Plan de Inversién del adjudicatario, no estaran comprendidas
en la transferencia y seran concedidas por el Estado Nacional”. -EN EL ART 120-
(CONTENIDO DEL SOBRE 1) apartado 5 del 461, respecto de los Antecedentes de 1las
aerolineas que integren la oferta, se agrega el parrafo siguiente: "La transferencia
de las acciones mencionadas en el primer pirrafo de este apartado., antes de tranacur-
ridos cinco (5) afios desde la toma de posesidn, serd considerada como causal de in-
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3. LAS PRESIONES DE IOS INTERESADOS: TOS DECRETOS No 797 Y 1.024

Como se ha sefialado®l, una de las caracteristicas distintivas de
esta etapa fue la plasticidad a favor o en contra de los candidatos, que
se acercaban al gobierno para formular sugerencias sobre los pliegos en
elaboracién, lo que dio lugar a no poca suspicacia sobre las
inclinaciones y preferencias de los representantes estatales encargados
de la privatizacién.

En un principio, habia dos consorcios interesados, integrados ambos
por un operador aéreo internacional y un banco acreedor, auspiciados por
ex funcionarios de primer nivel de Aerolineas Argentinas. Eran Alitalia-
Citibank y Varig-Chase Manhattan. Precisamente para evitar que la
brasilefia quedara bien colocada se modificaron los puntajes asignados a
la complementacion de rutas, disminuyéndoselos a las que tuvieran rutas
concurrentes con AA. El rumor entonces era que Varig se proponia absor-
ber y desmantelar a su rival latinoamericana.

En cuanto a los socios locales de este consorcio, se especulaba
entonces en que estaban interesados los grupos SOCMA (Sociedad Macri),
Soldati, Huancayo y Lapa.

Otra compafiia que parecia mostrar interés era la pequeiia New
Zealand, patrocinada por el maximo ejecutivo de British Airways, Lord
King of Wartnaby, quién intercedid ante el propio Presidente Menemn,
logrando que se especulara con la disminucién del kilometraje recorrido
v la cantidad de pasajeros transportados requeridos en el pliego, para
que pudiera presentarse. Pero se descartd esta posibilidad para evitar -
abrirle paso a Varig, a quien se intentaba ahuyentar de todas formas.

Mientras la propia British Airways no llegé a concretar su anun-—
ciado interés y SAS termind desistiendo en marzo de 1990 luego de ad-
quirir parte del pagquete accionario de LAN Chile, quedaba en pie la can-
didatura de Cielos del Sur, operadora de Austral, del empresario Enrique
Menotti Pescarmona. Ya desde el malogrado acuerdo con SAS que el
empresario mendocino intentaba evitar la competencia que significaba
Aerolineas comprando parte de ésta, aportando como capital...preci-:
samente la propia Austral. Su problema era gque carecia de operador
internacional imprescindible para armar el negocio.

cumplimiento contractual” .ORIGEN de la modificacién: ARTICULO 8 DEL DECRETO 575/90.
~EN EL ART.12 apartado 8 (los estatutos que los oferentes proponen a 1la Nueva
Empresa): E1 Inciso 5.a refiere al derecho estatal a veto, sobre el tema de la
"eliminacidn” que resulte sustancial de servicios de transporte aéreo actualmente
operados por la Empresa. Se le agrega "...eliminacién o reduccién..."”. ORIGEN de 1la
Modificacion: ARTICULO 10 DEL DECRETO 575/90. -ART 13: CONTENIDO DEL SOBRE 2: Aqui
se han realizado tres (3) modificaciones: ART. 13 apartado 1 Inciso 1: Donde decia
que "...la parte del precio en ddélares billete no podra ser inferior a 220.000.000

u$s”, ge ha corregido por la cifra de 236.000.000 ups. ORIGEN de la Modificacién:
ARTICULO 11 DEL DECRETO 575/90. -En el mismo parrafo del Art. 13, donde decia que
solamente podian ofrecerse titulos incluidos en el Listado emitido por el Banco
Central de la Repiblica Argentina, se colocé como entidad al Ministerio de Economia.

ORIGEN de 1la Modificacién: ARTICULO 11 DEL DECRETO 575/80. -En el APARTADO 3 se
agrega para el cdlculo del puntaje (al del precio y la inversién) el puntaje
denominado complementario. ORIGEN de la Modificacidén: ARTICULO 13 DECRETO 575/90.

91~  VERBITSKY, (1991), P.146/147:
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American Airlines, que parecia que pensaba asociarse con los Bancos
J. P. Morgan o Manufacturers Hanover aparecié mds tarde comprando el
pliego, de la mano del embajador de EEUU Terence Todman. Su interés
aparente parecia ser 1la ruta trans-polar, vya qgque recién acababa de
comprarle a Eastern sus rutas latinoamericanas, por lo que no se en-
contraba sentido a su presencia en la licitacién de Aerolineas. Sin em-
bargo, tampoco se descartaba un pedido expreso del Presidente Menem a al
Embajada norteamericana para que, con la presencia de American se sos-
tuviera "politicamente” la licitacién.

Por su parte, varios de los dirigentes de los gremios
aeronduticos -a excepcién de la tenaz opositora APA- que se habian man-—
tenido expectantes hasta qQue no se supiera bien quienes eran los oferen-
tes, una vez conocidos los interesados intentaron no quedar fuera del
negocio. Segun un entrevistado, habia tres grupos importantes: uno for-
mado por Varig-Chase Manhatan patrocinado por el presidente de AA
durante la dictadura, Pellegrini; el otro era Alitalia-City Bank; y el
restante estaba constituido por Iberia-Pescarmona y el Banco Suizo.
Mientras }=& mayoria se encolumné con Pellegrini, la AAA apostd al triun-
fo de Alitalia, y ninguno entré en conversaciones con Pescarmona, porque
va conocian el estilo de su gestién en Austral®=2,

El Decreto N 575 se publicé en el Boletin Oficial el 30.3.90 y el
2.4_90 comenzaron a venderse los pliegos.

Las reacciones de los oferentes frente al Decreto N2 575 no tar-
daron en hacerse oir. Las quejas prrincipalmente provenian de
Alitalia-City y de Varig-Chase M.B. El Cit¥ hacia hincapié en que la
cantidad de papeles de la deuda a colocar debia ser decidido por el mer-
cado, en clara alusién al piso de U$S 1500 mill en titulos de la deuda
externa (los cuales debian entregarse a cambio de los U$S 293,55 mill
que completaban el precio), que implicitamente fijaba una tasa de corte
del 19,5,%. Para los bancos no era posible hablar de un valor de mercado
de los titulos argentinos, porque de hecho no existia tal mercado. La
unica referencia era el "reflejo del riesgo crediticio” de la Argentina,
Que en ese momento estaba en un 12 o 15%. Por su parte, Alitalia ar-
gumentaba que la base de efectivo puesta en 236 millones era muy alta.

A su vez, Varig alegaba que su interés habia disminuido desde que
el segundo decreto asignd al Estado poder de veto sobre el levantamiento
de rutas y suprimié el puntaje que en los primeros borradores premiaba
la integracion latinoamericana. :

A medida que de acercaba la fecha para la apertura de sobres por la
compra del 85% del capital accionario, se planteaban varios interrogan-
tes, mientras que los observadores y analistas econémicos presagiaban
una polémica similar a la suscitada por Entel®3.

Aparecian como problemas en la privatizacidén de Aerolineas capaces
de ahuyentar interesados: 1) qué ocurriria con la exenciones impositivas
de que gozaba la empresa (a los sellos, a los capitales, exencidn del
personal superior al impuesto a las ganancias); 2) el pago del leasing
adeudado; 3) la exclusidén de la privatizacidén de los rentables servicios
de rampa y free shop; 4) el tema de la desregulacidn del cielo; 5) la

92- Entrevista a un dirigente sindical de APA.

93- En esta empresa también existia el tironeo entre interesados diversos por la
redaccién final de los pliegos y la constitucion de los consorcios oferentes.
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cuestién del mercado de cabotaje, que mueve 120 millonsz de dolaresz
anuales.

Originalmente se habia fijado el 30 de abril de 1990 como fecha
para la apertura de las ofertas, pero a mediados de e=ze mes o1 embajador
norteamericano, Terence Todman y el italiano, Ludovico Incisa di
Camerana le solicitaron una prérroga al Ministro Dromi, al tiempo gque se
sumaba Iberia a la lista de interesados.

A esta altura era evidente que la urgencia del gobierno no se com-
padecia con 1la dificultad que encontraban los bancos y las operadoras
para armar consorcios ventajosos para ambas partes. El otro problema
residia en la exigencia del pliego de incorporar una mayoria de
capitales argentinos, que no aparecian para nada dispuestos a
comprometerse en esta privatizacidn, en medio de la reconversion feroz
del mercado aerocomercial mundial. Ya los italianos habian fracasado en
el intento de interesar al industrial Francisco Macri. La excepcién la
constituia Enrique Pescarmona, que era un antiguo y firme interesado en
incluir a Austral en algin paquete. Pero interesados en poner dinero
fresco, no se veia ninguno. Tampoco los bancos se mostraban muy im—
pacientes por embarcarse en el negocio antes de aclarar el panorama
global de 1la deuda externa argentina, en vias de negociacidn. Ademds,
mientras el gobierno impulsaba las privatizaciones de Aerolineas y de
ENTEL., anunciaba con bombos ¥y platillos su intencién de desprenderse de
dreas mucho mds atractivas como los hidrocarburos, la electricidad, el
gas, las redes de distribucion de agua potable y las principales rutas y
accesos. Si se le suma a esto el hecho.de que igual estrategia era en-—
carada por los mas diversos gobiernos de los cuatro continentes, la
abundancia de oferta otorgaba indiscutibles ventajas a los escasos
compradores de la embergadura necesaria para hacerse cargo de tales

negocios.

Pese a que los embajadores habian solicitado una prérroga de 45
dias, el Presidente Menem solo aceptd otorgar 15. temeroso de no
responder a los propios plazos trazados y demostrar con ello debilidad o
inconsecuencia en el rumbo elegido. Por otra parte, el gobierno queria a
toda costa evitar que el tiempo pudiera dar lugar a la organizacién de
una protesta mas amplia o de un frente politico-sindical capaz de
obstaculizar el proceso global de privatizaciones en curso.

En tal sentido, el 26.4.90 el Presidente firma el Decreto 797, que
. ajusta el cronograma de la licitacion, alargando en un mes (hasta el
©31.5.90) la fecha de 1la apertura de sobres y fijando la fecha de ad-
Judicacidén para 45 dias hdbiles después de la apertura de las ofertas.

Complicada la situacién de Varig por la indisponibilidad de fondos
dispuesta en Brasil por el Presidente Collor de Mello. el 23.5.90 su
socio, el Chase Manhattan. solicitdé una nueva prérroga, junto a American
Airlines y sin oposicién de los demas candidatos, para poder negociar
con la holandesa KLM la consitucidén de un nuevo consorcio.

Ezte pedido de prérroga se refleja en el Decreto N 1024 del
28.5.90, que se firma en medio de acuerdos, arreglos, sugerencias y
presiones de todo tipo. lLas modificaciones principales estén relacio-
nadas con el mecanismo de transformacidn de Aerolineas Argentinas
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Sociedad del Estado, el servicio de rampa y free-shop, una nueva prér-
roga para presentar ofertas, y con la deuda externa®+4.

Mediante este decreto se crean dos empresas con el mismo nombre:
Aerolineas Argentinas S.A. a la que se transfieren los bienes y el per-—
sonal actual con excepcién del servicio de rampa y free shop, ¥
Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado (en extincidén), que mantiene
la deuda actual, el producido por la venta del B-747 SP, el cobro del
F-28 siniestrado en Villa Gesell y el personal afectado al servicio de
rampa y free shop.

La Asociacién del Personal Aerondutico criticé duramente estas
modificaciones, alegando gque Rampa y Free Shop eran actividades
periféricas, de baja inversién y alta rentabilidad, cuya separacién de
Aerolineas sélo contribuiria al desmembramiento ruinoso de la empresa,
al romper su unidad productiva.

Pero el punto clave de este decreto, por las consecuencias que
posteriormente tuvo, estd en su art.192, donde establece que la
privatizacién tendrd lugar mediante "la transferencia a Aerolineas Ar-
gentinas Socledad Anénima con participacién estatal minoritaria de los
bienes, derechos y obligaciones que se detallan..."95,

94- El Decreto plantea que "...luego de analizadas las condiciones previas para
concluir la referida privatizacién, resulta conveniente modificar el mecanismo de
transformacién por otro que mantenga la existencia de Aerolineas Argentinas Sociedad
del Estado, y disponer la creacidén de Aerolineas Argentinas Sociedad Andénima con par-
ticipacion estatal minoritaria, de forma tal que la primera pueda continuar atendien-
do los pasivos y activos que no pasardan a formar parte de la Nueva Empresa”. Por otro
lado, dispone mantener el servicioc de "free-shop”™ y de “"rampa” como parte de la
Aerolineas Argentinas Sociedad del Estado que quede. También dispone modificar los
mecanismos del traspaso v del Pliego; porque los mismos interesados han solicitado
prérroga. para la fecha de presentacidn de ofertas.

95~ Cambios que hace al pliego el Decreto 1024: 1.- Modifica el ART.Z2 del dto. 461,
va que donde este decia que "todas las obligaciones asumidas por la Empresa hasta el
momento de la transferencia efectiva de la posesidén serdn asumidas por el Estado..."
se colocd que dichas obligaciones seran "...mantenidas por la Empresa..." (origen de
la modificacién: ART. 4 DECRETO 1024/90) 2.-En el mismo pérrafo, se agrega que
dentro de esas obligaciones mantenidas por la Empresa, se encuentra "...el total de
la deuda externa’ (origen de la modificaciémn: ART. 4 DECRETO 1024/90) 3.-En. el mismo
articulo 2 del 461, donde decia de la misma manera corresponderdn al KEstado los
créditos..." dice “de la misma manera corresponderdn a 1la Empresa los créditos..."
(origen de la modificacién: ART. 4 DECRETO 1024/90) 4.-Se agrega al parrafo "De la
nisma manera corresponderdn a la Bmpresa los créditos de ésta al momento de la
transferencia efectiva de posesidén por las operaciones realizadas hasta la fecha" lo
siguiente: "incluyendo las disponibilidades previstas para la renovacion de flota
constituido por los fondos provenientes de la realizacion de la aeronave Boeing
747/5P matr. LV-OHV y del cobre del seguro por siniesiro de la aeronave Fokker
F-28/4000 matr. LV-MZD" (crigen de la modificaci6én: ART.4 DECRETO 1024/90) Dichas
disponibilidades incluidas por el decreto 1024, no figura en el Pliego definitivo
5.-En el mismo art.29 en el Parrafo i, que comienza a enumerar excepciones de los
parrafos anteriores, donde decia que “los Iimportes devengados y no percibidos por el
personal en el pais o en el exterior, hasta el momento de la transferencia efectiva
de la sociedad, deberdn ser asumidos por el Estado” dice "...ser asumidos por la
Empresa” (origen de la modificacién:ART. 4 DECRETO 1024/90) 6.-En el ART.10 del 461
referido a GARANTIAS en el apartado 2 (Fianza Bancaria) ha sido agregado el punto e,
ausente en el decreto 461, que dice que "...s8erd condicidn que el Banco fiador renun-
cle a oponer la compensacidn de créditos gque tenga o pudiera tener contra el Estado
Nacional o contra la Empresa’” (origen de la modificacidn:ART.S DECRETO 1024/90)
)
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4. EL ASCENSO DE IBERIA-PESCARMONA: HACIA EL PLIEGO DEFINITIVO

De todos los oferentes mencionados anteriormente, Pescarmona era el
finico que no habia logrado asociarse a un operador internacional, ni a
un banco acreedor importante, pese a que habia intentado interesar a
American Airlines, después a Alitalia, para luego promover la unién de
ésta e Iberia, y finalmente abrir negociaciones con Iberia, con el First
Boston y el Credit Suisse como asesores financieros. Sin embargo, luego
de que se retiraran los otros oferentes, vy pese a todos los resgquemores
que su figura despertaba en el gobierno, Pescarmona quedd como el Gnico
firmemente interesado en la licitaciodn.

$Que habia pasado? El 8.6.90, argumentando falta de tiempo para
preparar la oferta, la estadounidense American Airlines anuncié que no
se presentaria a la privatizacidén de AA. La cuestidén es que el 12.6.90
se alejé definitivamente. Simultdneamente, se especuld con gue la holan-
desa KIM ingresaria al consorcio Varig y Chase Manhattan. La renuncia de
la norteamericana generd intensas conversaciones del gobierno con Todman
para lograr que hiciera una presentacién "legitimante”™ del proceso.

Se especuld entonces sobre los condicionamientos financieros vy
legales impulsados por los consorcios internacionales, y sobre las
razones de la huida de American Airlines, gque a nadie se le escapaba que
habia obtenido valiosa informacidén sobre las competitivas rutas de AA,
por el mdédico precio de los US 30.000 qgue costaba el pliego. §Se dijo
también que la americana no estaba conforme con las leyes laborales ar-
gentinas y gque consideraba excesivo el numero de trabajadores de AA,
opinién que parecian compartir Alitalia y Varig, por lo gque habian
enfriado sus expectativas ante las modificaciones al pliego.

El 8.6.90, en una entrevista con el Dr.Menem el presidente del
italiano IRI (organismo industrial para la reconstruccién de posguerra)
habia pedido al gobierno una nueva prérroga, formalmente solicitada por
Alitalia el 14.6.90, para asociarse con Iberia, pedidos a los que se
unieron el 20.6.90 el Citicorp y la propia Iberia.

: Finalmente, el 21.6.90 se firma el Decreto con el Pliego
definitivo®8, que incorpora una tercera prérroga de 15 dias, en lugar
de los 45 que se habian vuelto a pedir.

7.-En el ART 13: CONTENIDO DEL SOBRE 2: Se deja sin efecto el apartado 1 inciso
1 del art.13 que expresaba textualmente lo siguiente: " g1 Estado Nacional asumird el
"total de la deuda externa de la Empresa, para lo cual tramitard la autorizacién de
los acreedores. Asimismo, 1los oferentes podrdn proponer soluclones alternativas, con—
gsilstentes en la absorcién total o parcial de dicho endeudamiento. ™ Motivo de 1la
Modificacién: se modifica con el ARTICULO 12 DECRETO 575/90 y se quita totalmente
con el ART. 2 del DECRETO 1024/90. De este modo, el Estado elude el compromiso
explicito de obtener los permisos (waiver) de los bancos acreedores para la
privatizacidén. 8.-Por ultimo, el art. 8 del Decreto 1024/90 indica ajuste de
cronograma con fecha de apertura sobre 1 el 22.6.90. La fecha que hay en el
definitivo es 6.7.90 9.-Respecto de los INSTRUMENTOS QUE INTEGRAN LA DOCUMENTACION DE
VENTA. DEBERES DEL ADJUDICATARIO, se eliminé un punto del articulo que expresaba:
"Los libros de contabilidad y la documentacidn respectiva de la Empresa quedardn en
proder de la Nueva Empresa, dado lo establecido en el articulo 74 de la ley 18.550.
Junto con los referidos libros se entregard a los adjudicatarios el balance especial
as que hace referencia el articulo 77 APARTADO 2 de la Ley Nro. 19.550" (origen de la
Modificacidon: ART 6 DECRETO 1024,/90)

96~ Publicado en B.O. el 28.6.90.
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Hacia fines de Junio, IBERIA y ALITALIA confirmaban su par-
ticipacién en la licitacidén, a través del representante de Italia,
Ludovico Incisa Di Camerana y del gerente general de Iberia en Argen-
tina, Maximo Jogar Hernando. En el grupo empresario participaban 1los
argentinos Pescarmona y Amadeo Riva, de Austral y Francisco Da Vicenzo
de Davi Construcciones, mientras que el Banco era el CITICORP.

Sin embargo el 28.6.90 se retira el consorcio Alitalia~Citz, cuyo
socio local era LAPA. Alitalia tenia acuerdos de mercados con fIberia,
segin los cuales aquella se reservaba el trafico con Occidente e Iberia
con Oriente. Al retirarse alegan que la prérroga otorgada era muy
exigua, Yy que ademdas advertian problemas con los servicios de rampa y
free shop. De este modo, parecian seguir en carrera Varig con KIM y
Cielos del Sur (Austral) junto con Iberia, junto a los Bancos Pcia. de
Bs.As., Credit Suisse y First Boston. Un importante gerente del Citicorp
coment6é entonces que los italianos frenaron su participacién en la
licitacidén por el riesgo pais de Argentina y por las pérdidas que estaba
teniendo entonces Alitalia. Segin 1los italianos, sus razones eran la
falta de informacién que tenian para bosquejar un plan comercial a largo
plazo, el escaso tiempo otorgado por el gobierno para realizar tan
compleja tarea con seriedad, el aumento de precio vy la poda de los
bienes a transferir (free shop ¥ rampas) dispuestos en las
modificaciones a los pliegos. En suma, se quejaban de gque se habian cam-
biado las reglas del juego, por lo que decidieron retirarse
definitivamente, pese a las protestas ptablicas del Presidente Menem.

. Por su parte, y para no quedarse afuera, el Citicorp intentd acor-
dar con Varig pero fue dificil compatibilizar criterios comerciales, por
lo que también decidieron quedarse afuera de la licitacidén. Respecto del
consorcio Varig-Chase MAnhattan Bank, mientras el 3.7.90 finalizaba el
acuerdo suscripto entre ellos, el Chase decide desistir del negocio al
no conseguir que se fijara una tasa de corte superior al bajo precioc de
los papeles de la deuda externa en el mercado secundario, y a diferen-
cias de criterios, en cuanto a planes comerciales, con las operadoras
Varig v KLM. Pero el motivo mds fuerte de la ruptura del preacuerdo del
Chase con Varig residia en que no se pudieron poner de acuerdo sobre el
porcentaje de participacién que tendria cada socio. El nudo de la cues-
tién que dificultaba la constitucién de la sociedad estaha dado por el
hecho de que la cantidad de acciones que tendria cada socio dependia de
la cotizacidn que se le reconociera a los titulos que el banco aportara.
Para los Bancos el negocio radicaba en integrar un consorcio con papeles
de baja cotizacién por los que se le reconociera mayor valor que el de
mercado, para luego vender su participacién en la nueva empresa y hacer
diferencia.

Situaciones equivalentes 8se plantearon en los demdas intentos
frustrados de constituir consorcios, dejando en evidencia que, en las
condiciones y tiempos planteados por el gobierno, no era facil encontrar
interesados para quedarse con Aerolineas Argentinas. La constitucién de
Uniones Transitorias de Empresas demandaban acuerdos reciprocos claros
que implicaban  arduas negociaciones. Por otra parte, en el horizonte
nacional seguian sin avizorarse interesados firmes en invertir en esta
rama.

La clave quedaba entonces en Iberia, que habia comprado pliegos
tres semanas antes, y estaba siendo interesada por Cielos del Sur, que
va habia hecho lobby en Europa para no gquedar afuera del negocio y
desaparecer del mercado una vez privatizada AA. Precisamente en la ul-
tima semana de mayo el empresario Pescarmona habia viajado a Madrid para
ofrecer el negocio a 1log espafinles: el acuerdo era qgque Cielos del Sur no
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aportaria dinero, sino que ofrecia incorporar Austral a Aerolineas Ar-
gentinas, a cambio de una comisidén por el negocio logrado.

Asi, a escasos dias de la fecha dispuesta para la apertura de los
sobres con las ofertas, se sabia que el consorcio Iberia-Cielos del Sur
iba a ser el Gnico oferente en la licitacién. Es decir que el futuro de
la aerolinea estatal argentina quedaba en manos de una empresa estatal
extranjera y de un empresario argentino que se proponia consolidar el

-monopolio de cabotaje incorporando Austral al patrimonio de Aerolineas.

Frente a tantos cambios y rectificaciones que tornaban sumamente
vidrioso el proceso licitatorio, se intent6é articular una oposicién que
evitara la privatizacién que se estaba planteando. Esta oposicidén estaba
formada por la Confederacién General del Trabajo (CGT) comandada por
Sail Ubaldini, por el presidente del bloque de diputados radical César
Jaroslavsky, por un grupo importante de diputados del Grupo de los 8, de
la Democracia Popular, de la Izquierda Unida, del Partido Intransigente,
v del socialismo popular, mas sindicalistas de ATE y docentes, fer-
roviarios, telefdnicos, petroleros y aeronavegantes. Todos ellos anun-
ciaban que desconocerian 1la privatizacién y solicitarian anulacién
futura de hacerse efectivo el traspaso.

Paralelamente, el diputado Moisés Fontenla, el 4.7.90 interpone
ante el Jjuez Garcon Funes un recurso de amparo, que un dia después el
juez declara admisible. Fontenla solicitaba 1la suspensién de 1la P
licitacién alegando “manifiesta arbitrariedad en las normas legales", .
haciendo suyos los argumentos oportunamente levantados por el diputado f
German Abdala y por el Inspector General de Justicia, Alberto Gonzalez
Arzac, respecto a la inseguridad del tipo social creado. El juez dispuso
que el Ministro Dromi respondiera en tres dias a los cuestionamientos
rlanteados para, a partir de alli tomar 48 hs para decidir sobre la

licitacién.
SEGUNDA ETAPA
DE LA QDJUDIQQQIQN A LA TRANSFERENCIA: 4 MESES DE TRATATIVAS

A. LAS ALTERNATIVAS DE LA ADJUDICACION

1. LA APERTURA DE 10S SOBRES Y 10S DICTAMENES

; Mientras que en el decreto-marco se fijaba un plazo de 90 dias
desde el llamado a licitacidén para la transferencila de la empresa, y en
el pliego estaba establecido un plazo de veinte dias hdbiles luego de la
adjudicacidén para el pago del precio y la correspondiente transferencia,
en la realidad este proceso demandé arduas negociaciones que se exten-—
dieron durante 4 largos meses.

Luego de los avatares de la etapa anterior, finalmente el 6.7.90 se
hizo el acto de apertura de los sobres que contenian el Plan de Accién y
los antecedentes de los oferentes. Alli se develé lo que ya no era un
secreto para nadie: el consorcio encabezado por Iberia y Cielos del Sur
era el unico interesado en la compra de Aerolineas.

La presentacidén se efectud en nueve carpetas con un total de 1.218

folios. El consorcio oferente se integraba de la siguiente manera:
Iberia Lineas Aéreas de Espafia S.A.(20% de las acciones); Florencio
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Aldrey Iglesias®?7 (9,5%), Leandro José Bonansea (7%), Alfredo Carlos
Pott®s (9,5%), Luis Zanon®® (17,5%), Devi Construccionest00
(9,5%) y Cielos del Sur S.A.101 (12%).

Conocida la oferta, el Ministro Dromi ordend apurar los dictamenes
requeridos, alegando que "nuestra intencién es trabajar con celeridad
para evitar gque comiencen Jlos rumores...y las presiones'102, Qtra vez
la urgencia signaba el proceso, ¥y el Ministro parecia trabajar contra
reloj, pese a que persistian dudas en miembros del gobierno por la vir-
tual formacidn de un monopolio privado ante la presencia de Cielos del
Sur en el consorcio ganador.

Ya en su dictamen del 23.3.90 1la SIGEP habia advertido que la
brevedad de los plazos entre la apertura de la licitacidén y pread-
judicacidén y entre la preadjudicacion y la adjudicacidén establecidos en
el pliego podian perjudicar la evaluacidén de propuestas.

Sin embargo, los organismos encargados de dictaminar se atuvieron a
lo establecido y produjeron sus dictamenes en tiempo récord, poniendo en
evidencia los alineamientos intra-burocridticos y la peculiar imbricacién
entre racionalidad técnica y racionalidad politica puesta en juego en
este proceso.

Es asi que con fecha 12.7.90 el Gerente General de Aerolineas Ar-
gentinas, Dr.A.Borraro, le eleva al Presidente del Comité Ejecutivo para
la Reforma del Estado, Dr.Emilio Fluixd -a la sazén jefe de asesores del
MOSP~, el Informe técnico sobre la propuesta Iberia/Pescarmona
solicitado por el MOSP dos dias antes. Este informe, altamente eritico,
fue elaborado por una comisidn técnica designada por el Interventor Rus-
so, e integrada por el comandante Julio Semeria, reconocido cuestionador
del proceso privatizador de AA. El informe concluye que el Plan de Ac-
cién proyectado “evidencia dificultades de indole técnico operativo y
(genera) dudas en cuanto a la efectiva viabilidad y cumplimiento de las
metas comerciales y econdémicas del mismo...(por lo gque se desconoce) la
Implicancia que dicha situacidn provocard en el Plan de inversiones'.

Advierte 1la ausencia de un .estudio serio de mercado que "se
manifiesta en un exceso de oferta por sobre las posibilidades reales de

97- Este empresario era propietario de los hoteles City, de Buenos Aires, Sol, de
Bariloche y Hermitage, de Mar del Plata y de los diarios La Capital de Mar del Plata
y El Ideal Gallego de La Corufia, Espaiia.

98- Propietario de una planta para el procesamiento de pescado en Rio Deseado y de
parte de la pesquera Santa Elena, con 9 buques factoria.

99- Propietario de Cerédmicas Zandén y la Cabafla Santa Augusta y socio de Telefé para
la explotacidn de un canal de televisién. Concesionario de un predio municipal donde
estaba instalado un parque de diversiones, Italpark, clausurado en 1989 luego de wn
accidente en el que hubo una victima fatal .

100- Empresa constructora rosarina, propiedad del empresario Francisco De Vicenzo,
duefio ademds de Cerémicas Rio Parand y Cerdmicas San José y con participacién en
Cielos del Sur (7,8%) vy en el Banco Monserrat (17%).

101- En esta sociedad participaba con el 70% de las acciones el empresario Menotti
Pescarmona, duefio de IMPSA, especializada en turbinas y construcciones pesadas, de
las bodegas Lagarde y del consorcio Impsat, dedicado a 1las comunicaciones
satelitarias en sociedad con la Stet italiana, el Credit Suisse y la japonesa Nec. El
resto de las acciones se repartian entre Amadeo Riva, Francisco De Vincenzo, Hugo
Bunge y Héctor Bouvier.

102- PAGINA/12, 10/7/90 .
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la demanda. E1 Plan asume un comportamiento de la demanda que .
responderia y creceria en forma casi proporcional e Iinstantdnea a los
incrementos de la oferta, hecho gue no resultaria factible de acuerdo a
la experiencia aerocomercial”. Consecuentemente, esto provoca, como
efectos negativos: a. un uso intensivo de los recursos existentes, con
los riesgos que ello trae, pues "lleva a proponer una mdxima utilizacidn
de la flota existente comprometiendo pardmetros - operativos, de man-
tenimiento y seguridad'; b. desegquilibrios econémicos, ya que '"mantiene
un mismo rendimiento tarifario sustento econdémice del programa, gque al
potenciarse la oferta, producird una casi segura guerra tarifaria con el
lconsiguiente deterioro del resultado econémico"; c. una "deficiente. er-
rénea o riesgosa utilizacidén de rutas y equipos'103,

Las conclusiones del informe eran terminantes, en cuanto a la des-—
calificaciéon de la wviabilidad econémica y técnica del  plan de accidn

propuesto.

Segun trascendi6, este plan habria sido copiado "de apuro” del gque
Pescarmona habia elaborado a principios de afio con American Airlines, y
apenas se adaptaba a las caracteristicas y necesidades de Iberia. Por su
parte, los propios interesados habian reconocido que el plan de accién y
el programa de inversiones tenian escaso valor de referencia. Asi, el
empresario Pescarmona anticip6é que, wuna vez dentro de la empresa, ajus-—
tarian uno y otro a la realidad de la compafiia y del mercadolo<4,

No obstante, el Comité Ejecutivo para la Reforma del Estado el
13.7.90 eleva al Ministro Dromi un dictamen sobre la oferta y las con-
diciones econdémico-financieras de cada uno de los integrantes del grupo
oferente. Alli se declara admisible la oferta y apta para continuar con
el procedimiento, por carecer de defectos graves que impidan su con-

sideraci6n1oB,

103- Por otra parte, el informe destaca que la Gnica ruta nueva propuesta para los
equipos ya existentes en la empresa no tiene interés comercial por las restricciones
operativas a la misma. Agrega que no habria sido prevista en las rutas intereuropeas
las restricciones al B-727 para operar en determinados horarios; y que la operacidn
propuesta con el equipo a incorporar no es aceptable en un primer andlisis desde el
punto de vista operativo en algunas rutas que se pretende operar, por no cumplir con
las normas minimas de seguridad de la actividad. ’

104- VERBITSKY (1991), p.153:

.105- E1 dictamen menciona la existencia de dos informes: el elaborado por la Empresa
"AA v el confecclonado por la GSubsecretaria de Transportes, que "difieren entre si
porque parten de puntos de vista diversos”. Asi, afirma que "el que fuera elaborado
en la Empresa analiza solo parcialmente el plan de accién y no toma en consideracién
ninguno de los aspectos positivos contenidos en la propuesta. En tanto que el emitido
pror la Subsecretaria ve al Plan Quinquenal en su totalidad como un proyecto orientado
al uso correcto y efectivo de los recursos con los que cuenta la Empresa”. Por eso,
"y de conformidad con las reglas de la sana critica y demds elementos de conviceién,
este Comité considera que el Plan en sus lineamientos generales puede considerarse
razonable en oprincipio”. Y concluye que ‘“habiéndose procedido al estudio de esta
documentacién y encontrando que la Presentacién ha dado acabado cumplimiento a los
recaudos del- Pliego de Bases y Condiciones este Comité considera calificada para
participar en la apertura del Sobre N92 en los términos del art.15 del Pliego de
Bases y Condiciones. lo que asi se propone al Sr.Ministro”. El dictamen lleva la
firma del Dr.Emilio Fluixd, Presidente, y del Ing.Mario Guaragna y el Dr.Ismael Mata,
miembros titulares .
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Toda vez que se presentd una sola, las especificaciones del pliego
que permitian comparar las ofertas y ponderarlas, fueron dejadas de

lado.

2. HACIA LA ADJUDICACION

Simulténeamente, era necesario destrabar la cuestion judicial plan-
teada por el Diputado Moisés Fontenla, quien el 4 de julio habia inter-
puesto ante el Juez Garzdn Funes un recurso de amparo en €l que recogila
el dictamen del inspector general de Justicia, Alberto Gonzdlez Arzac,
respecto al tipo societario, y solicitaba la suspension de 1la
licitacién. En vez de desestimar el recurso, el Juez pididé informes al
Ministro Dromi, quien el 12.7.90 respondidé solicitando el rechazo de la
demanda y reclamando, paralelamente, el avocamiento de la Corte Suprema.

Pese a ser un destacado Jjurista en el &ambito del Derecho Ad-
ministrativo, el Ministro Dromi planteé un mecanismo Juridico no
dispuesto en la legislacidén vigente, como es el avocamiento del superior
a una causa del inferior (per saltum), alegando la gravedad
institucional y la necesidad de evitar consecuencias irreparables. Al
Ministro no se le escapaba 1la vulneracién flagrante del ordenamiento
legal argentino que propiciaba. Pero 1lo mdas grave es que la Corte
Suprema de Justicia, cuya composicidn reciente no lograba disimular un
perfil nitidamente oficialista, aceptd el planteo de Dromi, en un veloz -
fallo en el que se suspendian los efectos de lo dispuesto por el Juez
Garzdn Funes.

Allanado el camino, y cumpliendo las directivas del Presidente

Menem, el mismo 13.7.90 el Ministerio de Obras y Servicios Publicos dic~

; ta la Resolucion MOSP 417/90, disponiendo la PRECALIFICACION del unico

- oferente, y resistidas las presiones para declararla desierta (por

ejemplo del Citibank), el lunes 16 de julio el Ministro abre el sobre

con la Unica oferta, y al dia siguiente, mediante RESOLUCION MOSP

No454/90, preadjudica la licitacidn, con dictémenes favorables de la

Subsecretaria de Transportes de la Naciénl?8 y del Comité Ejecutivo
para la Reforma del Estado.

La oferta econdémica de Iberia consistia en un pago en efectivo
total de U3S 260 mill, mas U$S 1.610 mill en titulos de la deuda. En una
primera cuota se abonaban u$S 130 mill al contado y los U$S 130 mill
restantes en 10 cuotas, la primera de las cuales vencia a loa 5 afios de
la entrega. En cuanto al plan de inversiones, ascendia a una suma de U$S
683 mill.

)
¢
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106- E1 Subsecretario de Transportes, Dr.Carlos Haihabedian, afirma que estudi6 el
Plan de Inversiones en conjunto con el responsable de 1la Direccién Nacional de
Transporte Aéreo y comenta que "en principio el mismo resulta compatible con las
necesidades operativas que fueran oportunamente planteadas en el Plan Quinquenal o
Plan de Accidn propuesto por el oferente”. Agrega que "si bien en este momento no
existen elementos de Jjuicio suficientes como para evaluar la factibilidad econémico-
financiera de 1la Sociedad Andénima a crearse, de:las estimaciones internas que se
pueden lleva a cabo se deduce que con niveles de endeudmiento adecuados a los stan-
dares de la industria aerondutica y una ingenieria financiera apropiada seria posible
abastecer de fondos el programa de accién manifestado”. En este dictamen es sig-
nificativa 1la forma elegante en que la burocracia "politica”™ evita comprometerse
demasiado.
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PROGRAMA DE INVERSION DE LA OFERTA

*U$S 683 mill en 5 afios
*Incorporar 15 aeronaves (entre ellas un Mc Douglas 83 el prlmer
afio un Boeing 767)

.%Alcanzar una flota total de 34 aviones
*Edad promedio de la flota: 10 afios
*Tributar en impuestos: U$S 23 mill al afio
*Subsidios del Estado: O
*Vuelos semanales:

América 139

Europa 23

Oceania 1

QQADBQfX
CUADRO COMPARATIVO PLIEGO-OFERTA

PLIEGO OFERTA
TOTAL U$S 236 mill U$S 260 mill
CONTADO U$S 118 mill U$S 130 mill
TITULOS U$S 1.500 mill] U$S 1.610 mill
(16,74% v.t.)

Fuente: Elaboracién propia.

Por fin el 18.7.90, sin ceremonia publica debido a un malestar
fisico, el Presidente Menem firmé el Decreto N2 1354/90 de ADJUDICACION
de la LICITACION (BO 25/7/90), en cuyo Anexo I se incluia el Estatuto
Social de OPTAR S.A.

La celeridad del procedimiento impidié que otros organismos, como
‘la Comisién Bicameral y 1la SIGEP, e interesados pudieran evaluar con
detenimiento las caracteristicas tanto de la empresa como del grupo
oferente. Mas tarde -recién en octubre-, cuando los términos de la ofer-
ta fueron conocidos, los pronunciamientos criticos arreciaron desde dis-
tintos sectores politicos y gremiales. '
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CUADRO XI
ANTECEDENTES ECONOMICO-FINANCIEROS DEL GRUPO OFERENTE
Integrante % Aporte Patrimonio
IBERIA 20 112 mill 1.045 mill
Aldrey Iglesias 9,5 52,2 5 (1)
Bonansea 7 39,2 0,3 (2)
Pott 9,5 52,2 11,6 (3)
Zanon 17,5 a8 50,7 (4)
Devi Construc. 9,5 52,2 3,3 (5)
Cielos del Sur 12 67,2 66,7 (86)

(1) A1 15/10/89. No acompafia detalle de los inmuebles y rodados que
denuncia, ni justifica la valuacién que les asigna.

(2) A1 30/6/80. El contador que certifica la documentacién dice: "No
estoy en condiciones de opinar sobre la razonabilidad de la informacién
contenida en la manifestacién de bienes". ' '

(3) Al 4/7/90. Lo tnico que presenta es una declaracién Jurada de
bienes, que consta de una sola hoja, sin constancia alguna que acredite
las valuaciones y la relacion de activo y pasivo.

(4) Al 4/7/90. No acompafia detalle de bienes, ni adjunta balances de 1las
empresas cuyo capital denuncia. Carece practicamente de
disponibilidades, estando constituido la mayor parte del activo en ac-
ciones de otras sociedades. No acredita manifestacidén patrimonial.

(5) Al 30/4/90. Acompafia documentacién. Las disponibilidades, con
relacién al patrimonio neto, son minimas.

(6) Al 31/12/89. No acompafia balance que permita determinar la relacidn
entre activo y pasivo.

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién sobre la oferta expues-
ta por el Diputado Alberto Natale en una nota remitida a la Presidenta
de la Comisidén Bicameral. ”

Quedaba asi en evidencia la endeblez de los integrantes argentinos,
ninguno de los cuales podia acreditar fehacientemente un patrimonio e-—
quivalente a la envergadura de las inversiones prometidas.

B. LA CARTA DE CREDITO Y LA ODISEA DE LOS WAIVER

1. LA CARTA DE CREDITQ

Segun el Pliego, el pago de los U$S 130 mill en efectivo, mas los
titulos de la deuda por valor de U$S 1.600 mill y las garantias por el
saldo de precio debian ser entregados por los adjudicatarios 20 dias
hdbiles después de la adjudicacién.

Sin embargo, el 8.8.90 el Consorcio Adjudicatario envia al Ministro
Dromi una nota en la que manifiesta que " ...con el objeto de cumplir las
obligaciones emergentes de la adjudicacidn y posibilitar gue el Estado

Q Qlell = = S, 4 L Q1]
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como también la realizacién de los actos conducentes para el traspaso a
AASA de los bienes., derechos. licencias, etc...", propone cambiar el

prago en efectivo -que debian efectuar el 21.8.30- por una carta de
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crédito, hasta tanto el gobierno lograra la dispensa (waiver) de los
bancos acreedores para disponer de los bienes de la empresa?Q7.

Mientras en la prensa comenzaban a publicarse trascendidos smegin
los cuales los adjudicatarios estaban pensando en una operacioén de venta

v retroarriendo (szale and lease back) de un avién de AA para hacer
frente al pago. la cuestidn de la carta de crédito era sometido al dic-
tamen de distintos organismos de la 6rbita del Poder Ejecutivo.

Asi. oplnaron a favor de aceptar la carta de crédito, la Directora de
Asuntos Juridicos del MOSP108, e] Asesor Juridico en materia comer-
cial del MOSP, 1la SIGEP y 1la Procuracién Nacional del Tesorol©9_ No
obstante, las sindicos Mario Truffat, Alejandro Videla y Alberto o Abad,
de la SIGEP, aconsejaron, en salvaguardia de 1los intereses estatales,
gue las acciones de la empresa quedaran caucionadas hasta el cumplimien-
to de las obligaciones de los adjudicatariosiio,

Lo llamativo es que mientras estos dictémenes llevan fecha 21 y 22
de agosto, el mismo 21.8.90, a las 18.30 hs., en 1la Escribania General
de la Nacién se firma un Acta donde consta que el Ministro Dromi recibe
de los adjudicatarios la Carta de Crédito por U$S 130.000.000, abierta
en la Sucursal Nueva York del Banco Hispano Americanc. "La que es
entregada para su reserva hasta su efectivo cobro una vez cumplimentada

107- El plan propuesto era el siguiente: "10) Cumplimentar las obligaciones an-
tedichas mediante 1la entrega a su Ministerio de una carta de crédito irrevocable
abierta por un banco internacional de primera linea, que se acreditari en la cuenta
que ese Ministerio indique..."(modelo en anexo I) 20) Aprobacidon del estatuto de
AASA (Anexo 2) a los fines de que se proceda al otrogamiento del acto constitutivo
correspondiente, luego de lo cual el grupo oferente adquirird el 85% de las acciones.
39) “Cumplimentado ello. se procederd a la firma del Contrato General de Transferen-
cla...v wuna vesz que (AASA) haya tomado efectiva posesion...el Estado Nacional
recibird el precio de las condiciones ofrecidas”. 49) En materia de Propiedad Par-
ticipada, solicita que se opte por la alternativa propuesta en la oferta.

108_. E1 Dictamen DGAJ NO515/90 de 1la Directora General de Asuntos Juridicog del
MOSP, Dra. Ana Lucia Tezdén del 22/8/90 destacaba que “Atento que la misma- (carta de
crédito) es un titulo apto como medio de pago para extinguir la obligacidén emergente
de la adjudicacién, en un todo de acuerdo con lo establecido en el art.25 del pliego,
esta Direccién General no tiene reparo de orden legal que formular a la misma” |

109~ Dictamen N9289 del Procurador del Tesoro de 1la Nacién, Carlos Alfredo Garcia,
del 22/8/90. Tema: carta de crédito. Opinién favorable "...no existen observaciones
legales que formular respecto del aludido proyecto de Resolucién Ministerial en
exdmen”. =

110~ El dictamen dice que "...en 1la medida en que el Poder Ejecutivo considere
necesario acceder a lo peticionado, el proyecto de carta de crédito antedicho no
merece objecidn por parte de la SIGEP. En lo atinente a la operatividad del punto
(ii) del mencionado provecto de carta de crédito y para la debida salvaguardia de losz
intersaas del Eatado Macionzl, se estima que las accicnes de AASA deberdn quedar
caucionadas haata el total cumplimisnto de laz  obligacionss szumidas por sl grupo
adjudicatario. Por Gltimo, se aclara que a nuestro entender, en el supuesto gue
transcurridas las 72 hs previstas en la Carta de Créditc irrevocable no se verifque
la efectiva transferencia de u3s 130.000 mill..." se deje sin efecto la adjudicacién,
reclamandose dafios y perJjuicios.




72
la entrega de los activos al Consorcio Adjudicatario... y/o AASA“111_

Es facil advertir la escasa, sino nula, relevancia que se le otorgd
a la opinién de los organismos pertinentes.

Se desencadena entonces una ardua discusién en torno a la solvencia
econdémica del grupo adjudicatario y la disposicién de los bancos -y
habilidad del gobierno- para obtener los waivers requeridos.

La situacidén planteada genera un intenso debate en el seno de la
Comisién Bicameral, que se aprestaba a emitir un dictamen que, si bien
no era vinculante, tenia un significado politico fundamental. En medio
de febriles negociaciones, el dia 29.8.90 el Ministro Dromi es forzado a
concurrir a la Comisién a dar explicaciones sobre la propuesta de los
adjudicatarios, ante la presién de los Diputados Alberto Natale y Germdn
Abdala, que impulsaban la anulacién de la adjudicacién. Los argumentos
de los legisladores opositores se basaban en gue la carta de crédito no
podia asimilarse al pago en efectivo estipulado en el pliego, por lo que
ante este incumplimiento debia dejarse sin efecto la adjudicacién. Tam-
bién alertaban sobre la posibilidad de descapitalizacién que aparecia
clara en la forma misma en que los adjudicatarios planteaban la forma de
pago, mediante el mecanismo de sale and lease backllZ,

Los legisladores oficialistas, coincidiendo en la defensa de 1la
continuidad del acuerdo con el grupo oferente, presentaban matices.
Mientras el Senador Romero y el Diputado Freytes sostenian que el
oficialismo debia guardar una postura coherente con 1la observada por el
PEN, e impulsar el proceso de privatizaciones en los términos y con-
diciones que aquél planteaba, el Diputado Alvarez Echagiie, argumentando
sobre los riesgos juridicos de deshacer la operacidén por excesivo for-
malismo, proponia no aceptar la carta de crédito como cumplimiento
acabado, sino facultar al PEN a prorrogar el plazo y exigir la
constitucién de wuna garantia por el cumplimientol13, tratando asi de
encontrar una férmula conciliatoria que se granjeara el apoyo de los
radicales “"dudosos”, Socchi y Mazzuco, que reclamaban prolijidad pero
que no estaban . dispuestos a pagar el costo politico de hacer caer la
operacién. -

2. EL ENCUADRE POLITICO

Frente a 1la situacidén planteada, el Ministro Dromi se propuso
destrabar la situacidén, realizando una extensa intervencién ‘en la que
explicit6é los fundamentos politicos de 1la decisién de adjudicar la
licitacién a los Gnicos oferentes, encabezados por la estatal espafiola
Iberia, que son una de las claves mds importantes para entender este
proceso de privatizacion. Sus argumentos fueron oficialmente registrados
en un Acta de la Comisién Bicameral, pero pocos dias después -9.9.90-
aparecieron textualmente publicados en el Diario Pagina/12, que habia

111- E1 acta es firmada por Roberto Dromi y Fluixé, ror el estado argentino y por el
Consorcio Enrique Pescarmona, José Maria Dominguez Ibafiez, Ing.Amadeo Riba, Francisco
De Vicenzo y "con la presencia del Dr.Horacio Fargosi”, asesor juridico del Grupo
Adjudicatario.

112- En el Acta de la reunién de la Bicameral del 29/8/90 a las 20,05 hs., se con-
signa la opinién del Dip.Natale: “...s51 se ha privatizado AA por raszones técnicas que
exigen la inversién de capitales, el modo de pago planteado la contradice por cuanto
habilita la posibilidad de su descapitalizacién, dado que el pago podria realizarse
con el resultado de la venta de aviones... "

117 Tmdta Aavina 1o varmesmencdent Zvm da 1~ CTOLDD
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tenido acceso a una grabacidén clandestinamente obtenida. Esto generd un
escandalo politico gque se centrd mds en las formas que en la sustancia,
yva que el Ministro solicitdé una investigacién para establecer la respon-
sabilidad de 1la grabacidén antes que profundizar sobre la veracidad de
sus dichos. Pero son precisamente sus definiciones en esza reunidn las
que explican con claridad los fundawentos politicoes de 1la decisién de
adjudicar la aerolinea de bandera a un consorcio tan endeble como el de
Iberia-Cielos del Sur.

Sintéticamente, los argumentos del Ministro eran:
1) Reconocer la debilidad negociadora de la Argentina ante la necesidad
del perddn -waiver- de los acreedores para vender los bienes
puiblicost14; < _
2) Las implicancias de la operacién en términos de las relaciones con el
gobierno de Espafia, que asumié politicamente el compromiso de comprar
Aerolineas, frente al pedido del Presidente Meneml15b;

114 Es intersante ver como qued6 reflejada la opinién del Ministro en el Acta de la
Comisidén Bicameral, y como aparece en la grabacidén difundida por Pagina/12. Mientras
en el acta dice que "acd quedan dos caminos: o asumimos la cuestién con un criterio
realista o privilegiamos solamente la légica Juridica". El Pliego tiene algunos
presupuestos no escritos: "a) la indisponibilidad de los bienes genera un grado de
dependencla para el Estado Nacional que lo limita en el dmbito de sus posibilidades;
de alli que adgquiere particular importancia la obtensién del perdin de los acreedores
como condicién de la prosecucidon de la operacidn; que el endeudamiento es de grado
tal que ni la garantia del BEstado alcanza y somos asediados permanentemente por un
comité de acreedores:...", en la grabacién aparece lo siguiente: "Ustedes saben con
honestidad que todos los pliegos. todos los pliegos tienen una cldausula no escrita,
gque no la hemos escrito por vergienza...naclonal, que es el grado de dependencia que
tiene nuestro pafs, que no tiene ni siguiera la independencia, ni siquiera dignidd,
para poder vender loque hay que vender. Un pafs que no tiene disponibilidad de sus
bienes, un pais que estd inhibido internacionalmente. A-rro—di-lla-do, a-ver—-gon—-za-—
da-men—te, nuestro pais, yo no quiero hacer historia de cudndo viene...éste es el
prais del que yo soy ministro hoy 28 de agosto de 1990". "El1 articulo 1 tendria que
haber sido: se vende. El1 articulo 2, el perddn, incluso en la traducecidén del waiver
pror el perdén nos da claro de alguna forma, no es cierto, hasta una actitud de reden-
cion cristiana que tenemos que hacer ante nuestros acreedores internacionales...”
"Este endeudamiento por cabesza empresaria nos obliga a nosotros a ir consiguiendo el
perdén, casi una lismosna. Dice, sefior, venda lo que es suyo, le doy autorizacidn
para que venda lo que es suyvo. No lo dice una superpotencia, no lo dice el Espiritu
Santo, no lo dice la Iglesia. No, 1lo dice una directiva de wn ente financlero
acreedor de la Argentina. que ha armado incluso el monitoreo del comportameiento de
nuestros programas econdémicos,de nuestros planes. etc., ¥y en este tema yo hablo de lo
que veo, no quiero decir que antes fue igual o ne, pero a nesotros nos monitorean
absolutamente todo. Si no, no sobrevivimos. Esta cldusula no escrita, aberrante,
avergonzsante, pero de la realldad prdctica, de l1a realidad politica de la Argentina,
yo la gquiero instalar en el principio de la conversacidén para gque nos ubigquemos como
punto de reflexion sobre cudles son las cldusulas del ajuste”

115- Mientras en el Acta se 1lee: "b) ... debe recordarse que la cabeza del grupo
adjudicatario es 1a empresa Iberia y que su intervencidén en la operacion forma parte
de un acuerdo global entre el Sr.Primer Ministro de Espafia, Felipe Gonzales y el
Presidente de la Repiiblica Argentina...™ en la grabacién se dice que “...el
Presidente de la Repiiblica ha tomado el teléfono, ha hablado con Felipe Gonsdles.
Felipe Gonzalez se ha jugado y ha dicho, Espafia te va a avudar...Acd ha venido Iberia
Y ha puesto’ la cara, punto uno, con capitales argentines..." “(E1 tratado de
cooperacion Argentina-Espafia)... es rédito politico de la gestidn del presildente
Alfonsin. Nos ha tocado un acuerdo poderlo lograr, y lo estamos logrando, no asi con
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3) Las dificultades objetivas de Aerolineas Argentinas, lo que la con-
vierten casi en una empresa «imposible» de vender en las condiciones en
que el negocio fue planteado, con dos aviones menos y sin los rentables
servicios de rampa y free-shop, y con el gradc de obsolescencia tec-
nolégica que tienell®; situacidn de la aeronavegacién mundial ante la
inminencia de la desregulacidén de los cielosll7;

5) La urgencia de la situacidén, que requeria aceptar el cambio en las
., condiciones impuesto por los compradores ¥y la necesidad de que la
! oposicién aceptara el papel rector del oficialismol18, concediendo al
" Ministerio wun plazo de 30 dias para que los adjudicatarios pudieran

aportar el dinero. :

Al dia siguiente, la Comisién Bicameral emitia un dictamen en el
que se rechazaba el pago de la primera cuota de la privatizacién de AA

ITtalia, donde somos sometidos a diario a una politica de extorsidn...“

116- En el acta se dice que "a su vez quiere puntualizar...gue AA es una empresa
«imposible» que en relacién a la operacidn que el gobierno anterior viviera con SAS
tiene menos aviones en su patrimonio [?], no se otorga el Free shop ni el derecho de
rampa; se conserva la estabilidad de los empleados que superan los 10.000 y cerca de
1.200 de ellos en el extranjero, lo que insume unos gastos de personal que pueden ser
considerados excesivos. En la empresa tiene una deuda importante con obsolescencia
tecnologica si consideramos que para dentro de 10 afios, se calcula que el vuelo entre
Franckfurt y New York durard 1,10 hs.". En la grabacién aparecen expresiones como las
siguientes: "...(44) no es fdcilmente vendible, no tenemos proyecto de restauracion y
yo creo que Iberia elige esto, o viene acd, por mandato politico. Elige a Pescarmona
por estrategia, diciendo es el tnico con el que puedo arreglar algo, porque tiene
vuelos de cabotaje para que hagamos un proyecto conjunto”. "...Tenemos aviones
viejos, punto uno. Tenemos 10.000 empleados. punto dos. Tenemos empleados en el ex-
terior, 1500. con unos sueldos avergonzantes, que no los ganan ni los embajadores
nuestros, mds wunos curros en publicidad, que hemos tenido serios problemas con la
gente que estd afuera. Y después la deuda, que la veo imposible" .

117- En el acta se 1lee: "...nmo puede dejar de meriturse que se retiraron Ilos demds
compradores de log pliegos y que esta operacion se realiza en un mundo donde esta
materia ha sido absolutamente desregulada. La ITATA se disuelve el afio que viene, por
1o que no hay posibilidades de mentener la empresa por parte del Estado y que eén
12ltima instancia la decisién politica del gobierno nacional es no tener un capitalis-
mo de estado, sino servicios piblicos eficientes'. En la grabacién aparecen las
siguientes -expresiones: “...Y yo advierto que aqui conseguir inversores. .no sé, al
gobierno radical le costd muchisimo y & nosotros nos estd costando mas que muchisimo,
Y sin inversién, queridos legisladores, sin inversion, no salimos ni un milimetro. (Y
quién 1a va a poner, los argentinos que se la llevaron, la van a traer de vuelta,
donde estdan?” “Por qué se fueron los otros? :iPor qué no comprd Varig? Nos acusaron
de que hicimos el pliego para Varig. :Y? iDénde estdn? Que lo hicimos para los tanos.
.Y donde estdn? Se bajaron todos porque también hay un ingrediente en contra,
sobreviniente a la estrategia de la politica qu tenia el radicalismo (...) El mer-
cado se ha desregulado. Hoy hay una desregulacién real. La TATA se disuelve el afo
que viene y es piledra libre (...) Aca se acabaron los pactos y cada wio vuela. El
poderoso vuela y el que no, tendrd que archivar los aviones..."

118- En el acta el Ministro ‘"reconoce las dificultades. entiende la necesidad de
la Comisién Bicameral de aplicar salvaguardas, pero atento al estado general de la
cuestion y sus Implicancias en el orden de las relaciones comerciales inter-
nacionales, deberia evitarse gue un exceso de salvaguarda haga caer el negocio'. Y
en la grabacidn aparece esta expresién: "...la politica se discute en este recinto, y
caqui el que gand manda, y el que perdid espera la prdixima eleccidn’.
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mediante carta de crédito, y se le otorgaba al Ministro Dromi un plazo
hasta el 25/9 para que buscara alternativas para conseguir el pago en
efectivo de la cuota mencionada y la dispensa de la banca acreedora para
transferir la empresa a sus nuevos duefios. Quedaba en evidencia que el
acordado era un tiempo "politico" para que no naufragara la transferen-
cia de la empresa a manos privadas.

| Unos dias después, el 4.9.90 la Bicameral emitia un dictamen sobre
lel proyecto de estatuto presentado por los adjudicatariosili®e,

Paralelamente, el 5.9.90 la SIGEP enviaba al Ministro Dromi wun
nuevo informe sobre la Gnica oferta presentada -pese a haber sido vya
adjudicada la licitacién—-, donde hacia constar con detalle varias obser-—
vaciones. Respecto al Plan de Accién Quinguenal contenido en el SOBRE N@
1, aparecian comentarios que, altn en un tono mas condescendiente, plan-
teaban dudas similares a las oportunamente sefialadas por la Comisidén de
Aerolineas que estudidé las ofertasi20,

En cuanto al SOBRE NQ 2, se objeta 1lo excesivo del plazo para el
vencimiento de la primera cuota, el cdlculo de intereses, las con-
diciones del Banco Provincia para otorgar garantia de pago, la garantia
del plan de inversiones, cuestiones relativas al balance y al capital
iniciali=21, '

119- Dictamen de la Comisién Bicameral de Seguimiento de Privatizaciones del 4/9/90.
Observaciones al proyecto de Estatuto: 1) "Deberd resguardarse la proporcionalidad
acclonaria en las acciones ordinarias Clase €, no pudiendo los accionistas del ex-
terior, en conjunto, resultar titulares de mds de la mitad menos una de la totalidad
de las accilones ni la aerolinea extrnjera ser titular individualmente de mds del 30%
de las mismas".2) "Se sugiere establecer un nimerc pdximo y wn mimero minimo de
directores y sujetar a decision de la Asamblea de Accionistas el  mimero
definitivo”.3) "Se observa incoherencia entre la Cldusula 5¢ del Estatuto y el punto
IV de la Cldusula 62 (negociabilidad). la que deberd ser subsanada. 4) "Se sugiere la
conveniencia de incluir un representante del Estado en la Comision fiscalizadora'.

120- Asi, el informe dice que "los valores de demanda e ingresos correspondientes al
primer afio de andlisis son excesivamente optimistas en relacién a los registros his-
toricos, en tanto que las tasas anuales de crecimiento pronosticadas pueden estimarse
razonables, con relacidon también a los valores histdricos. Para extraer conclusiones
mds detalladas sobre el tema seria necesario contar con mayores antecedentes sobre el
lestudio de demanda y en particular sobre la metodologia de cdlculo de los ingresos”.

121- Asi, el informe sefiala que: 1) el plazo de 60 meses ofrecido para el vencimien-
to de la primera cuota correspondiente al saldo de dolares billete a pagar a plazos
(130 mill), resulta excesivo.2) No puede aceptarse tampoco para el cdlculo de 1los
intereses devengados una tasa fija igual a la LIBOR vigente al dia de la apertura de
las ofertas, sino que debe ser flotante.3) Respecto a la garantia por el saldo de
precio, no puede aceptarse las condiciones en que el Banco de la Provincia de Buenos
Aires parantizaria el pago. Porgue existe wuna cldusula que establece la
"inapelabilidad de la eventual decisién del Banco Provincia de Buenos Aires de no
aceptar las garantias ofrecidas o de rehusar el otorgamiento de la fianza por

cualguier motivo”. By esas condiciones, el documento no constituye una garantia.4)
Respecto a la garantia de cumplimiento del plan de inversiones, tampoco se ajusta a
las condiciones del pliego, va que si bien el Banco Credit Suisse se constituye en
fiador, condiciona su efectivizacién a que dicha fianza esté garantizada con aviones
cuyo valor supere el 130% del importe de la fianza. 5) No deberia condicionarse la
confeccién del balance al pago. El pago s86lo deberd estar condicionado a la
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Simultdneamente, el Presidente del Comité Ejecutivo para la Reforma
del Estado, Emilio Fluixd, y representantes del Consorcio Adjudicatarios
admitian la propuesta de pagar la carta de crédito del Banco Hispano
Americano con la venta de parte de la flota de AA.

En una conferencia de prensa celebrada ese dia por el grupo ad-
judicatario, en la que explicaron las caracteristicas de su oferta,
defendieron el sistema de sale and lease back como un mecanismo de
financiamiento de amplia utilizacién en la industria del transporte
aerocomercial, consistente en la venta y re-compra de aeronaves.
Reconocieron que ‘"en este caso concreto, el Grupe Adjudicatario se
propone emplear ese procedimiento con tres aparatos 747-200 y tres 727-
200, sobre una flota actual de AA de 30 aviones"122, pero advirtieron
que este mecanismo no se contraponia con normas Jjuridicas o con la
propia licitacién.

Por otra parte, destacaron que ".._esta operacidén restablece la
credibilidad de una Compafiia Aérea que habia perdido su condicidn de
sujeto de crédito' 123,

transferencia y toma de posesién de bienes. 6) En tanto que la valuacién del balance
inicial es responsabilidad del MOSP no debe aceptarse que lo apruebe el comprador,
como se propone en la oferta. Recién luego de la venta de acciones, el nuevo duefio
podréd modificar valuaciones y capital de acuerdo a las normas vigentes. 7) No deberia
aceptarse el condicionamiento que el Capital inicial guarde relacidén con una adecuada
paridad de 1la deuda externa. 8) El capital inicial debe pguardar relacidén con los
Activos y Pasivos transferidos y éstos estar de acuerdo con lo que valen en AA. El
comprador puede cambiar el valor fijado por el MOSP, una vez que pague y no antes de
la posesidn y el pago.

122~ Clarin,_7.9.90.

123- Esta propuesta habia sido planteada por el First Boston, agente financiero del
grupo comprador, en una nota dirigida a los Bancos importantes, para interesarlos en
que canjearan sus papeles de la deuda por acciones preferidas en Aerolineas Argen-
tinas. Los puntos sobresalientes eran los siguientes: #'Con el fin de proveer los
fondos requeridos para cumplir la obligacién de ARSA de reembolsar al Banco Hispano
Americano, por sumas pagadas bajo el LOC, el grupo oferente estad actualmente en-
carando las fases finales de uma negociacién con una institucidén financiera de
primera linea para la venta y alquiler de algunos aviones por un monto de 225 mill de
délares".# "Se anticipa que la venta y realquiler se completardn poco después de la
fecha tope para la compra. ARSA aplicara una parte de los recursos obtenidos de la
venta y alquiler para reembolsar al Banco Hispano Americano”. #El First Boston con-
sidera que la operacién de canje de titulos de la deuda por acciones preferidas de la
nueva sociedad andénima “es una atractiva oportunidad de inversién”. Fundamenta los
beneficios del negocio en: ila Argentina no ha concretado un pago significativo de
los intereses de su deuda externa y 'se acepta, en general, que en el futuro préximo
s6lo cumplird de forma con sus obligaciones". #El precio de los pagarés en el mercado
secundario fluctia en alrededor del 14% de su valor nominal, habiendo tocado un
minimo del 10% a comienzos de afic. %lLas acciones preferidas constituyen una "e-
xcelente inversién” y otorgan una probabilidad mucho mayor a los bancos proveedores
de los titulos de recobrar una parte de las acreencias y recibir un interés sobre la
parte que 1les corresponde de la deuda argentina. £l First considera que AASA
generard ganancias muy superiores a las actuales, que ronda en los 30 mill de délares
anuales. ifuzga que Iberia jugard un papel muy activo en la nueva direccién de AA.
Defiende el plan operativo en general de la nueva compaifiia sobre la que dice que
"eliminara 1las ineficiencias y bajard los costos™. # E1 First entiende que AASA
generard imgresos de divisas duras, lo que serd una fuente de facil disponibilidad
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3. LA_QLA!E_DE_LA_BARIIQIEAQIQﬂﬁnE_LQS_BAHQQS
a. Las garantias

Un tema crucial que denota el escaso interés de los Bancos impor-
tantes de involucrarse en el negocio de Aerolineas es el de las
garantias.

Como se consigna en un informe de expertosl24, la garantia por
U$S 54 mill (10% de las inversiones propuestas) la "promete" el Credit
Suisse en carta del 21.6.90, pero exige garantia en aviones aceptables
por el Banco: "Jos aviones serdn libres de cualguier derecho prendario y
sujetos a registracién en un pais industrializado, otro de Argentina’”. O
sea que tendrian que dar garantias sobre aeronaves, que perderian la
matricula argentina, por U$S 70 mill, algo asi como 10 aeronaves Boeing
737 que integran 1la flota de cabotaje de AA de 24 aviones. Los de
Austral (viejos BAC-11) no valian nada en relacién al valor requerido.
Se advertia de este modo que Iberia no pensaba hipotecar sus propias
naves y que, por eso, el pais dejaba de tener seguridad sobre esa flota,
que podia ser ejecutada por el Banco.

Quedaba claro que el Grupo Adjudicatario, entonces, no se
comprometia a invertir de su bolsillo, sino la nueva_empresa. Por eso,
8i los resultados no se daban, el Estado tendria que ejecutar la
‘Garantia, Yy como el Credit Suisse deberia pagar, para compensarse se
llevaria la mitad de la flota de AA para cabotaje.

A esta altura también quedaba claro que el Grupo Adjudicatario no
tenia entre sus integrantes a ningin banco acreedor que hubiera
comprometido su participacién. E1 Chase Manhathan, el Credit Suisse, el
Provincia de Buenos Aires, y el First Boston solo vendian sus servicios
por un "fee", es decir, s6lo vendian sus imdgenes, permaneciendo sdélo
como espectadores no comprometidos.

b. Los waivers

Por entonces, también era analizado por los especialistasl26 que
los bancos acreedores no se habian mostrado agradados por el es-
tablecimiento en el pliego de un valor del 20% a los titulos de la
deuda, y que también consideraron que la ingenieria fianciera del
proyecto de los adjudicatarios era endeble.

Los bancos se demoraban en otorgar los waiber porque alegaban . gue
el negocio no les convenia y porque consideraban que existian dos
motivos précticamente insalvables para el pliego: 1) la cotizacidén de

para pago de dividendos y devolucidén a los bancos de acuerdo con lo autorizado por el
Decreto 461. "Precisamente, con el sistema de sale and leasing back, que daria un
ingreso inmediato de 250 mill de ddlares, el GA estard en condiciones de pagar tam-
bién intereses por 34 mill de d61, en el primer afio, que se deducirian de las ac-
gigngg) preferidas entregadas a cambio de los titulos de la deuda.(Diario CLARIN del

124 Informe sin fecha de Washington Altamiranda y Juan Gispert, del Centro Justi-
cialista del Personal Aerondutico.

125~ E1 17.9.90, Miguel Angel Rouco publicaba en CLARIN wuna nota en la gue analizaba
la situacién con los bancos acreedores de la que se extraen los datos que siguen.
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los papeles era exigua y 2) el valor de la compafiila, de acuerdo con los
precios del mercado era excesivamente alto.

Paralelamente, se dudaba que el consorcio oferente contara con el
total de los papeles prometidos. El principal inconveniente radicaba en
que por entonces no abundaban en el mercado secundario los titulos de la

deuda argentina.

Del total de los papeles que detentaban los acreedores, solo el 11%
se comercializaba en el mercado secundario, aproximadamente unos U$S
8.000 mill, a wun valor por debajo del 20%. De esta porcidén, unos U$S
5.000 mill 1lo constituian los "papeles contaminados", que son titulos
que pasaron de mano en mano -—aproximadamente unas 8 veces al afio~ pero
cuya transaccién se hizo con reserva del cobro de intereses para cuando
el pais pudiera pagar. En consecuencia, estos papeles no servian para la
capitalizacién, puesto que esa reserva de derechos daria lugar a pleitos
judiciales ante los triunales de EUA. El resto, es decir, el 89% res-
tante de 1la deuda, lo tenian los bancos acreedores en sus libros con-—
tabilizado a un valor de 100; de alli la resistencia a conceder los
"walvers'—al valor del mercado secundario.

También s8e consignaba que los especialistasl28 coincidian en
que, a diferencia de la telefénica, la privatizacién de Aerolineas no
daria lugar a un negocio de rentabilidad fantastica. Por lo tanto, sélo
podia resultar interesante para alguien que, teniendo como socio a
Cielos del Sur, pudiera usufructuar las externalidades del monopolio de

cabotaje.

Mientras la Comisién Bicameral se aprestaba a dictaminar la
anulacién del proceso licitatorio, en un dictamen que contaba con el
auspicio de radicales, liberales y el Grupo de los Ocho, como forma de
evitarlo el 25.9.90 Dromi emplazd, por medio de telegrama colacionado y
tras consultar con el Dr.Menem, al consorcio comprador a abonar en 72 hs
los 130 mill de dolares que constituian el pago inicial. Con esta carta
en la manga, el Ministro concurrié a la reunidén de la Bicameral y obtuvo
que solo tres legisladores -Noel Breard, Hugo Socchi y Germdn Abdala-
plantearan la anulacién de la licitacidn, mientras que Natale, Veldzquez
y Mazzuco aceptaran darle tiempo al Ministro, sorteando asi, tras dos
horas de reunién, un encuentro gque aparecia como muy complicado.

En tanto que el telegrama logrd posponer la discusién en la
Bicameral hasta la semana siguiente, no logré efectos en sus des-—
tinatarios, quienes respondieron dgue cumplirian “dentro de 1lo téc-
nicamente posible”. Es decir, si pero no.

Por fin el 28.9.90 el consorcio Iberia-Pescarmona deposité los ugs
130 millones por el pago de la primera cuota de la compaiiia aérea, como
lo confirmé el Presidente del Banco Nacién, Hugo Santilli.

Pero 1la cuestién no terminaba alli. El 10.10.90 el oficialismo
logré frenar en la Comisién Bicameral un dictamen promovido por los
diputados Abdala, Natale y Breard en el que se declaraba nula la
licitacién de AA. La carta del Banco Nacién que informaba sobre el

126- M. ZLOTOGWIAGZDA, Pagina 12 del 22/11/90.
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depésito de Iberia-Pescarmona, que presentd el jefe de gabinete de
asesores del ministro de Economia, Emilio Fluixd, no disipdé las dudas de
los legisladores. El oficialismo (Senadora GURDULICH de CORREA, Senador

Juan Carlos ROMERO, y Diputados Guido FREYTES, vy Ratl ALVAREZ ECHAGUE)
- logr6é neutralizar a los radicales Francisco MAZZUCO y Hugo SOCCHI y al
liberal correntino José Antonio ROMERO FERIS, que se encontraban en
posiciones intermedias.

Finalmente, el 19.10.90, con la disidencia de los diputados Natale
vy Abdala 1la Comisi6n Bicameral emitié el mds importante de los dic-
tamenes en este caso, en el que efectia al Poder Ejecutivo Nacional las
siguientes recomendaciones:

1- La capacidad econdémico-financiera de los oferentes debe ajustarse al
pliego. Debe exigirse solidaridad de las obligaciones asumidas.

2- El1 pago de contado debe instrumentarse de manera tal que se traduzca
en un real ingreso de fondos al Tesoro.

3- No pueden usarse los bienes de la sociedad para garantizar las deudas
de los socios.

4- Los avales deben ajustarse al pliego y ser de bancos de lra.linea.

5- la integracién de las garantias debe ser efectiva.

6~ En el pago del saldo de precio el plazo de 10 semestres deberd comen-
zar a contarse a partir del momento de la toma de posesién de la empresa
por parte del comprador.

7- Implementadas estas condiciones y con total observancia al pliego, se
'insta al PEN a efectuar la adjudicacién al mds breve plazo.

Como se advierte, si bien el dictamen aparecia como conciliador
hacia las exigencias del Ejecutivo, los requisitos que planteaba
contradecian las posibilidades de cumplimiento en los términos en que
estaba planteada la negociacién. Porque aunque no pedia expresamente la
nulidad, su contenido no se compadecia con la decisién gubernamental de
adjudicar la empresa sin dilaciones.

Es asi que ese mismo 19.10.90 el Dr.Eduardo Duhalde, a cargo de la
presidencia por ausencia del Presidente Menem, firma el DECRETO No 2201,
con el texto del contrato de transferencia, en el que no se recoge ni
una sola de las recomendaciones de la Comisién Bicameral.

Segin el contrato, "ARSE vende, cede y transfiere a ARSA y ésta
acepta los bienes, derechos y concesiones que componen la Unidad
Operativa de Aerotransporte (UOA)", es decir que confirma la distincién
juridica entre la empresa como razbén legal (sociedad andénima) y los
bienes que la componen. Es en esto precisamente en lo que se basaron los
adjudicatarios para endeudar a la empresa ARSA como consecuencia de la
enajenacion de la UOA.

En cuanto al meneado tema de los waivers, el contrato establece que
se ha obtenido la dispensa y,/ o aceptacidn de los bancos acreedores de
la deuda externa de ARSE para gque se efectile la transferencia objeto de
esta licitacion, de forma tal que ninguno de dichos bancos acreedores
podrd realizar acciones individuales de cobro gque puedan afectar a los
bienes transferidos’.

Respecto a las condiciones de pago, estipulaba que las diez cuotas
semestrales por el saldo del precio comenzaran a pagarse sesenta meses
después de la firma del contrato, con lo cual se agregaban a los 5 afios
de financiacidén otros 5 afios de gracia, segin la propuesta de los
oferentes que nadie rebatio6. Otra clidusula diferia para 90 dias después
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el pago de los titulos de la deuda por U$S 1.610 mill, més U$S 400 mill
de intereses, gque debia hacerse antes de la toma de posesién. También se
otorgaba el mismo plazo de noventa dias para la presentacién de las
garantias por el pago del saldo de precio financiado y por el
cumplimiento del plan de inversiones.

Con este contrato de transferencia quedaba expuesto que el grupo

: adjudicatario no estaba cumpliendo ni cumpliria con las exigencias del

' pliego, ¥ que el propio gobierno dejaba de lado las prescripciones del

art.27 del Decreto N2461, que establecia qgque ante cualquier in-
cumplimiento la operacit6n se deberia dejar sin efecto.

El contrato también establecia que por cada pasaje vendido antes de
la transferencia y cuya efectiva utilizacién se realizara después, el
Estado deberia pagar a los adjudicatarios el 75% del valor de la “tarifa
plena actualizada”. Esta disposicidén era de singular importancia, ya que
como esa tarifa superaba en mds del 60% el precio real que AA habia per-
cibido por esos pasajes, la mayoria de los cuales habian sido comer-
cializados por agencias de viajes a un precio ‘promocional', se con-
sagraba una transferencia de ingresos adicional a los adjudicatarios no
estipulada en los pliegos, lo que seria posteriormente materia de inter-—
minables reclamos.

Estas distorsiones no pasaron inadvertidas por 1los sindicos Dr.
Horacio E. Manzuoli, Dr.Pablo Tiburzi y Dr.Roberto Terranova, de la
SIGEP, quienes en un dictamen de fecha 24.10.90 manifestaron que "toda
vez que el proyecto de Contrato General de Transferencia no coincide con
lo puntualizado por la Comisién Bicameral y el Pliego de Condiciones,
esta Comisidén solicita se la mantenga informada respecto de toda
resolucidén gue pudiera apartarse de las normas referidas; con tiempo
suficiente para tomar de manera efectiva la intervencién que le compete.
Asimismo, se solicita la remision de la oferta completa presentada por
el Consorcio, y fundamentalmente el plan de inversiones". Aqui se ad-
vierte el intento de un Organo administrativo de conservar la
"racionalidad técnica” del procedimiento, yv de preservar su cuota de
poder y responsabilidad institucional, ain en una férmula gque no llega a
enfrentarse con las necesidades "politicas” del ejecutivo.

Por su parte, los gremios aeronduticos cuestionaron seriamente este
decreto, y el 2B8.10.90 enviaron una nota a la Comisién Bicameral en la
que denunciaban que el 21 de agosto también faltaron depositar los u$s
{1.610 mill, con mas sus intereses devengados (U$S 400 mill), en titulos
‘de la deuda, y los U$S 62 mill en titulos por el Programa de Propiedad
Participada. También cuestionaban: * que el contrato dejaba sujeta toda
la operacién a la obtencién de los waivers por parte del Estado, que si
incumplia deberia resarcir dafios y perjuicios. Esto contradecia la Cir-
cular Aclaratoria NQ12 del 23.5.90, que forma parte del pliego, que dice
gque si no se consiguen los waivers se dard por terminada la operacidn
sin derecho a reclamo alguno por parte del adjudicatario; * que el Es-
tado pagara por cada pasaje vendido por AA sociedad del Estado vy
transportado por AASA, el 75% del valor de la tarifa plena actualizada,
es decir un valor superior en hasta un 60% al facturado originalmente
por AA S.E; *x que el Grupo Adjudicatario obtuviera un "crédito contra el
Estado nacional" por el valor de mercado actualizado de los elementos
faltantes del control de inventarios, cuando no habia sido ese
precisamente el sistema utilizado por el MOSP para efectuar la tasacidn
por el total de la Empresa.
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5. EL CONTRATO DE TRANSFERENCIA

La segunda semana de noviembre el consorcio distribuyé un documento 2}/1\2
entre los bancos acreedores, en el que se consignaba qgque el 28.9.90 el L
Banco Hispano Americano habia depositado wun crédito puente de U$S 130

mill, que esperaban “pepagar durante el primer afio de operaciones con

fondos provenientes de facilidades financieras de largo plazo gue son
generalmente utilizadas en el financiamiento de la industria s
aerondutica" (es decir, el sale and lease back). En la misma circular se |
consignaba—- que el consorcio sélo habia gastado U$S 155 mill: U$S 98,9 y
mill en la compra de pagarés de la deuda (por U$S 550 mill), u$S 30 mill .
en capital de trabajo para hacer funcionar la empresa, mds U$S 25 mill
que tuvieron de "costos de transaccidén’.

Para alejar susplcacias, se aclaraba que los ‘'"costos de transac-
cién” aludidos incluian tasas, pagos a abogados, a consultores finan-
cleros y de negocios, a asesores y otros gastos. Segin el informe, los
principios de la contabilidad argentina "permiten contabilizar esos cos-
tos de transaccién como parte del activo de la empresa’.

El documento, elaborado por el Credit Suisse revelaba ademas que
Cielos del Sur pasaria a ser controlada por AA, consagrando el monopolio
del cabotaje. Simultaneamente, los adjudicatarios admitian que 1la
empresa tenia activos por U$S 886 mill de ddlaresi27,

Este seria uno de los 1ultimos servicios del Credit Suisse, quien
poco después retird su participacién como agente financiero del consor-
cio, mientras que la cerrada negativa del Ministro de Economia Erman
Gonzalez impedia la participacién del Banco de la Provincia de Buenos
Aires como garante de la operacién.

Asi las cosas, el 21.11.90 el consorcio que lideraban Iberia, Zanén
v Pescarmona finalmente se hizo cargo de AA, en un acto en el que el
Presidente Menem ratificaba su plan de gobierno.

El fracaso del grupo argentino en conseguir las garantias por el
saldo de precio y el aval por el programa de inversiones hizo que tras
febriles negociaciones, la empresa espafiola se aviniera a tomar a su
cargo esa responsabilidad a cambio de lo cual consiguié desplazar a sus
socios 1locales del manejo de la nueva empresa, gque se gquedaron muy
molestos. En el reparto real, —-que vulneraba las prescripciones legales
jvigentes, vya que la parte argentina resultaba minoritaria, pero que fue
posible porque ninguna clausula del pliego impedia el cambio en .la
titularidad de los oferentes iniciales-, Iberia tendria el 30% y un Ban-
co que responderia a ellos el 19%, mientras los argentinos se quedaban
con el 34%. La clave estuvo en un 2% gque retenia un médico testaferro de
los espafioles (Alfredo Otalora), de nacionalidad argentina, para evitar
que la violacién a las leyes se tornara flagrante. En cuanto a los ar-

- gentinos, Pescarmona retuvo un 17%, mientras que el 17% restante se
repartié en partes iguales entre Amadeo Riva y Francisco De Vicenzo (de
Devi Construcciones).

127~ Aviones: 6 Boeing 747, 11 737, B 727, 1 707, 3 Folker F28 v motores: U$S 556,1
mill; repuestos: U$S 121,8 mill; simuladores de vuelo, muebles e inmuebles de AA: U$S
98,1 mill; rutas comerciales -activo "intangible"-: U$5 99,6 mill .
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En apresuradas negociaciones con el presidente de Iberia, Miguel
Aguild, los Ministros Dromi, Bauzd y Manzano habian arreglado que: a) el
programa de inversiones también seria avalado con el patrimonio de
Iberia hasta tanto consiguieran un banco que saliera de garante, para lo
cual contaban con 30 dias de plazo. Pescarmona garantizaba mediante le
hipoteca sobre seis aviones de Austral; y b) las acciones de 1la nueva
compafiia gquedarian causionadas por 90 dias hasta que los privados
entregaran-los U$S 2.040 mill en titulos. 8i bien los aviones de AA no
serian hipotecados, los nuevos duefios se comprometian por escrito a no
realizar durante ese periodo operaciones de retroventa.

Respecto al Pago del Saldo de precio (U$S 130 mill restantes), se
entregd una garantia provisoria consistente en:

a- un aval de Iberia por U$S 20 mill; ,

b- la prohibicién de enajenar 6 aviones BAC 1-11 de Cielos del Sur;:

c— la cesién de los créditos del Estado por pasajes vendidos por
ARSE y volados por ARSA.

No obstante, para garantizar el plan de inversiones, recién el 8 de
febrero de 1981 el consorcio entregd al Ministerio de Economia avales de
bancos locales por un total de U$S 54 mill de délares, desconociendo la
cldusula estipulada en el pliego gque exigia gque las garantias fueran
otorgadas por bancos internacionales de primera linea.

GARANTIA DE INVERSIONES
MONTO MILL U$S

BANCO

Tornquist

De Valores
Interfinanzas
Monserrat
Quilmes
Republica
Velox.

Shaw

De Crédito Argentino 10
Francés del Rio de la Plata 11,56

apOOTUOWWLYL
[&]

Pero un punto fundamental para el desarrollo posterior del proceso
habia quedado consagrado en el contrato de transferencia, sin gque fuera
'suficientemente advertida su implicancia por quienes lo objetaron. Asi,
el inc.E de la clausula XII, dispone que “los accionistas de clase C de
ARSA en su condicidén -de adjudicatarios de la Licitacién asumen la
responsabilidad del pago del saldo de precio y demds obligaciones emer-
gentes de la misma, en Ila medida en que ARSA no cumpla con  las
obligaciones asumidas en el presente contrato, y no sean satisfechas
dichas obligaciones con las garantias constituidas habiendo sido
previamente ejecutadas'. Es decir que, a partir de este contrato, la
obligacién principal respecto a la adquisiciéon de la UOA es asumida por
ARSA y no directamente por los adjudicatarios, dando lugar a que éstos
cargaran luego esos costos en el balance de la empresa.

* UN PARENTESIS: LA SITUACION GLOBAL

Cabe destacar que casi simultaneamente, y tras complicado proceso
también se logra transferir ENTEL a los nuevos duefios privados. En este
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caso, la demora se originé en la desercién del consorcio ganador de la
zona NORTE, encabezado por la americana Bell Atlantic, por dificultades
en la obtencién de los titulos de la deuda externa por parte del banco
acreedor encargado de la parte financiera de la operacicén. Finalmente,
esta zona fue asumida por el consorcio que seguia en la lista, el con-
formado por la italiana STET y la francesa Telecom, como operadoras, que
también pidieron un tiempo adicional para asumir el compromiso.

También hacia fines de afio son privatizadas las empresas petro-
quimicas, dependientes del Ministerio de Defensa, Polisur, Petropol, In-
duclor y Monémeros Vinilicos, y finalmentes se adjudican 10.000 km de
rutas por concesion y con el sistema de peaje luego de intensos debates
suscitados desde que el Ministro Dromi planteara en 1989 un cuestionado
proyecto para el sector vial, financiable con recursos obtenidos de la
raplicacidén de peajes sobre rutas ya construidas, y en el gque estaban
Interesadas Iimportantes empresas ex—-contratistas del estado en materia
de obras pliblicas128,

No obstante lo conseguido, los enfoques contradictorios, las pujas
¥ conflictos de Iintereses desatados en las distintas empresas 'sujetas a
privatizacién'" -en las que la "puesta en acto" del traspaso a manos
privadas se topaba con las resistencias de muchos intereses
preconstituidos en los nidcleos burocrdticos y sindicales, en los
interventores politicos y los sectores a los gque adscribian, todos los
cuales constituian alianzas con los variados lobbys empresarios que in-
tentaban definir el negocio a su medida-. llevan al presidente Menem a
darle un nuevo impulso a las privatizaciones, por lo gque el 3.10.90 se
firma el Decreto NO© 2074, que dispone la privatizacidén o entrega en con-
cesidn de las principales empresas. La conjura para todos estos males
era, desde la 6ptica presidencial, la rapidez en el traspaso. Consecuen-
temente, en diciembre, el Ministro Dromi anuncia la c¢reacién de 16
comisiones técnicas encargadas definir antes de marzo los lineamientos
para la venta o entrega en concesién de Gas del Estado, SEGBA. Obras
Sanitarias, Correos, ELMA. Puertos, YCF u otras compafiias estatales. Con
ello gquedaban en evidencia las dificultades técnico-operativas para en-
carar un desprendimiento de la magnitud del que se pensaba llevar a
cabo, y en los plazos breves gque se habia fijado, con los recursos téc-
nico-politicos existentes. Porque precisamente se trataba de dotar a una
“voluntad politica" clara capaz de abrazar el proyecto y seguirlo hasta
el fin. de los recursos necesarios para concretarlo. Una sintesis sig-
nificativa de esta etapa se desprende de las palabras del Ministro
Dromi, quien ante el Senado de la Nacidén manifesté que "lo fundamental
es hacer y realizar, 'y si no se hace por ley lo haremos por
decreto 129, Esa expresion queria significar gque lo importante era la
rapidez y el dinamismo que habia que imprimirle al proceso privatizador,
mds alld de cualquier forma legal o institucional. Con ello se cues-—
tionaba y degradaba una vez mds el papel del Parlamento -sede natural de
las discrepancias—- como Iinstancia deliberativa legitima, marcando asi un
estilo de gestidén y un tipo de politica refractarios al debate publico.
A su favor contaba con el virtual letargo en gue se hallaba sumida la
sociedad tras la experiencia traumdtica de los procesos

128_  1a repercusién de los conflictos frente a la implementacidén del peaje derivé
tiempo después en la suspensién del proyecto y la renegociacién de los contratos.

129- E1 Ministro concurrié al Senado el 9.8.30 (CLARIN, 10.8.90).
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hiperinflacionarios y la desilusién y el hartazgo frente a los desgas-
tados liderazgos partidarios de la clase politica.

TERCERA ETAPA: SUCESION DE EKREDOS
A- EL PRIMER ACUERDO COMPLEMENTARIO

1. LOS INCUMPLIMIENTOS

El 21.2.91 el consorcio tenia que cumplir con sus compromisos y no
lo hizo, como inmediatamente hicieron piblico los gremios aeronduticos -
quienes ademds hicieron una serie de denuncias sobre el levantamiento de
escalas en el exterior y en el interior del pais—, la disminucién en la
participacién en el mercado de cabotaje, la intencién de racionalizar la
empresa y la pretenslién de hipotecar aeronaves, entre otrasiS30,

Y aqui también es interesante resaltar como se produce un cambio en
la posicioén de los gremios aeronduticos que se habian mostrado per—
misivos o proclives a la privatizacion antes de ser concretada, y que
comenzaban a cuestionar seriamente el procedimiento impreso a 1la
privatizacién ya efectuada.

A comienzos de marzo de 1991 se supo que Pescarmona se desvinculaba
del consorcio y recién se hizo publico gque un dia antes de 1la
. transferencia de Aerolineas Argentinas, Cielos del Sur habia entregado
¢ Austral a Iberial31, como aporte de los accionistas.

Para entonces, la conduccién de las negociaciones con el Consorcio
Adjudicatario, tras la renuncia del Ministro Dromi y la disolucidn del
Ministerio de Obras y Servicios Pablicos, fue asumida por el nuevo
titular de Economia, Domingo Cavallo, que inmediatamente intimé al Con-
sorcio a cumplir con sus obligaciones. Habia recibido previamente un
informe muy critico del Secretario de Transporte, Edmundo del Valle

130- La denuncia incluia los siguientes puntos: a) que se proyectaba el levantamien-
to de Escalas en el exterior (Londres, Surich, Amsterdam, Toronto y Montreal) v en el
interior;b) que se disminuyeron las frecuencias de cabotaje; c) que AA disminuyé su
participacién en el mercado de cabotaje de un 62% a un 36%; d) que se intentaba poner
en marcha un plan de racionalizacién que podria cesantear a miles de trabajadores,
para suplir la incapacidad de inversidn; e) que el Programa de Propiedad Participada
continuaba sin concretarse; f) que el Grupo Adjudicatario no estaba dispuesto a
cumplir el plan de inversiones proyectado; g) que se pretendia hipotecar todas las
aeronaves Boeing 747 y reinvertir solo parte en reequipamiento mediante leasing. (via
abierta al vaciamiento); h) que el consorcio trataba de ocultar sus incumplimientos
denunciando incumplimiento del Estado por diferencias de stock por valor de U$S 80
mill; 1) que el consorcio pretendia desflacionar los U$S 130 mill restantes y can-
jearlos por la supuesta deuda del Estado cubriendo la diferencia en Bonex 89 a valor
de mercado .

131- Esto era amunciado el 13.3.91 por nota que el Ing.Amadeo Riva, Presidente de
ARSA, dirigié al Ministro Cavallo. En dicha nota se consignaba la transferencia de la
titularidad del total de las acciones de propiedad de Corporacién Impsa S.A. a los
accionistas argentinos Devi Construcciones S.A. y Riva S.A.(que capturaban asi el
34%); vy que en cumplimiento de la clausula XII G del contrato de transferencia, que
Cielos del Sur habia sido incorporada a AA por el aporte irrevocable que habian efec-
tuado sus accionistas.
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Soria, que sugeria anular la operacidén. No obstante, se privilegid con-—
tinuar con las tratativas con Iberia.

2. LAS PROPUESTAS

Es asi que el 13.3.91 el titular de Iberia, Amadeo Riva, le dirige
al Ministro Cavallo una propuesta de reformulacidn del negocio, alegando
jdificultades para obtener de los bancos internacionales las garantias
del plan de inversiones y del saldo del precio, ya que desde el conflic-
to del Golfo no tenian disposicién para proporcionarlas, complicédndose
ain mds la situacidén por el ‘'riesgo argentino’”. Ante dicho panorama, la
Empresa propone una solucién alternativa consistente en lo que se detal-
la a .continuacidn.

Para cumplir con el saldo de precio, el consorcio ofrecia un im-
porte efectivo equivalente a Bonos Externos de la Republica Argentina,
serie 89 cuyo wvalor nominal de u$s 134.325.076,77 era el valor de ese
momento de la deuda original aplazada y los intereses que hubiere
devengado a una tasa de actualizacion del 7,75% anual.

A ello debia restarse lo que el Estado debia, segin las previsiones
de algunos rubros hechas por 1la empresa: U$S 69.689.792, que incluian
rasajes no cobrados por ARSA, una deuda con Orix Corporation y deudas
con organismos oficialesi3=2,

Los tres items sumaban U$S 69.689.792. Se ofrecia entonces que el
Estado 1los cancelara mediante Bonex'89 por wun valor nominal de U$S
126.708.712, sobre una hipotesis de paridad de 55%.

Asimismo, el Consorcio agregaba gque “"con el fin de evitar inter-
medlaciones que significan pagos de comisiones y otros costos
adicionales, proponemos cancelar parte del saldo de precio (U$S 130
mill) con esos U$S 126...mill, quedando un saldo a favor del Estado de
UgsS 8 mill”. Ofrecian cancelarlo concediendo al Estado un crédito por
dicho valor para futura utilizacién de servicios. Estos tendrian un des-
cuento del 15% sobre las tarifas oficiales.

Respecto a los Titulos de la Deuda Externa Argentina, mientras que
segliin el contrato, debian aportarse titulos por un valor de U$S 1.600
mill, el Consorcio ofrecia saldarlos conforme el siguiente andlisis:

i De acuerdo con previsiones gque la empresa manifestaba habeér desar-
'rollado hasta el momento, el Estado Nacional por temas pendientes
relativos a la privatizacién de la linea aérea resultaba deudor de la

132- Los Items eran: 1. Pagajes no_ cobrados por ARSA: Al 11.3.91 ARSA manifestaba

que "'ya tenia facturados ubs 44.189.792. Las estimaciones para los meses siguientes
ascendian a u$s 27 mill. 2. Deuda con Orix Corporation: Segin el pliego, ARSE se
comprometia a entregar el Contrato de Compraventa Condicional suscrito el 2.2.82 por
un Boeing 747. La cesidn no pudo ser cumplida por ARSA porque no se obtuvo el consen-
timiento de los vendedores. Al momento de la propuesta, estos reclamaban que el Es-
tado les pagara las sumas adeudadas y los costos de la cesién, que sumaban
aproximadamente U$S 15,5 mill. Para facilitar 1la transferencia de ARSE a ARSA, se
firmé wun contrato de subalquiler para poder usar el avidén por wun plazo de 90 dias.
Ese plazo vence el 16.3.91. Hay que arreglar con Orix. 3. Deudas de Organismos
Nacionalea: A la fecha de la propuesta ARSA reglstraba un salds acreedor de USS 6
mill, y Cielos del Sur (Austral) U$S 4 mill.

R
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compafiia por una suma cercana a los U$S 136 mill, desglosados en rubros
tales como diferencias de inventarios, deudas por gestién administrativa

v pasajes no cobrados133,

Al respecto proponian:
I- De 1los U$S 1.610 mill, que en primer lugar se postergara por 90 dias
la entrega del 20%, es decir U$S 322 mill, ¥y que los U$S 1.288 mill res-
tantes se compensaran asi:

a. Por diferencias de inventarios: U$S 54.714.932.

b. Por deudas ARSE: U$S 29,5 mill.

c. a + b = U$S 84.214.932, equivalente a U$S 673.719.456 en titulos
a una cotizacidén del 12,5%. La deuda pendiente seria de U$S 614.280.544, -
que proponian cancelarla mediante la entrega de  los titulos correspon-

dientes. '

Mientras transcurriera el plazo de 80 dias para entregar los U$S
322 mill, ARSE y ARSA avanzarian en la determinacidédn de los saldos
deudores de ARSE. De resultas de ello se compensarian los remanentes de
titulos a entregar por ARSA las sumas definitivas que surgieran a su
favor (que serian del orden de los U3$S 52 mill).

Conocida esta propuesta, el 18.3.91 la senadora Liliana Gurdulich
de Correa, presidenta de 1la Comisiétn Bicameral de Seguimiento de las

Privatizaciones anuncia su rechazo “por insuficiente". Considera -

"inadmisible” el esquema de pago sugerido por la empresa espafiola, ya
que ésta primero “debe haber un efective cumplimiento de sus
obligaciones".

En ese momento ya era evidente que el Consorcio no habia cumplido
con ninguna de las cldusulas del pliego de licitacidn, luego de abonar
U$S 130 millones, mediante crédito del Banco espafiol Hispano Americano.
El plazo para el resto del pago habia vencido. No habian pagado los U$S
2.000 mill en titulos de la deuda externa, ni habian hecho efectivas la
garantia por los U$S 130 mill en efectivo (en cuotas semestrales a diez
afios) y la garantia por el 10% de los U$S 680 mill comprometidos para el
programa quingquenal de inversidn.

Sin embargo, el Consorcio pretendia saldar casi la totalidad de su
débito mediante el mecanismo de compensar una serie de deudas que el Es-—
tado tenia con Aerolineas Argentinas Sociedad An6énima, en un monto tal
que poco faltaba para que se llegara al absurdo de que el Estado tuviera
que pagar mds de lo que debia el consorcio. Esto, obviamente, generdé una
cadena de rechazos en el Parlamento y en los gremios aeronduticos.

No cobstante el rechazo, dias después el consorcio insistia con su
propuesta, con algunas modificaciones. Proponia:

133- Esta deuda se desglosaba en los siguientes rubros:1.- Diferencias de inven-
tarios y otros créditos a favor de ARSA. Estimables: U$S 72.814.298. Demostrables:
U$S 54.714.932. 2.- Incidencia de deudas de ARSE por gestién administrativa. ARSA
realizaba para ARSE una serie de servicios de cobranzas y pagos, formalizado en un
acuerdo firmado el 27 de diciembre de 1990. En tal concepto, se manifestaba que los
préximos pagos a proveedores iban a ascender a U$S 29.500.000, mds U$S 7 mill;
mientras_gue debian agregarse otros U$S 28 mill por juicios laborales. 3.- Pasajes no
cobrados por ARSA. Se estimaba que para los meses siguientes, 1la deuda del Estado,
descontado lo facturado hasta el 11.3.91, seria de U3S 27 mill.
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1) Como garantia del plan de inversiones: estaria dispuesta a ocbtener la
sustitucidn por otros Bancos aceptables e incrementar garantias de los
bancos aceptados.
2) Por el Saldo de precio:

1.Entregar bonex 89 por el equivalente financiero de U$S 130 mill.

2. Entregar titulos de la deuda elegibles por un valor nominal de
U$S 610 mill. _

3. El estado presentaria evidencia de haber cumplido con el
Contrato con Ornix. _

4. El estado abonaria a ARSA el saldo verificado de la gestidon ad-
ministrativa.

5. El estado abonaria servicios de transporte prestados por ARSA y
vendidos por ARSE.

E]l pago del saldo de titulos de deuda por U$S 1.000 mill se diferia
por 890 dias. De dichos titulos de descontarian los importes de : .
a. las diferencias netas a favor de ARSA por faltantes de inventarios y
otros; - '
b. los pasajes vendidos por ARSE y volados por ARSA posteriores a la
fecha de pago;
c. los saldos a favor de ARSA por gastos de gestién posteriores.
d. cualquier otro crédito verificable de ARSA contra el Estado.

3. EL MEMORANDUM DE ENTENDIMIENTO

La idea de compensar créditos de estas propuestas contrariaba la
cldusula explicita del pliego, que impide a los garantes compensar sus
compromisos con créditos contra el Estado. Al respecto, el contrato de
transferencia estipulaba que las deudas debidamente verificadas se com-
pensarian con los impuestos que Iberia debia pagar a la Secretaria de
Hacienda. El reclamo del Consorcio, entonces, dejaba en evidencia que
esta clausula tampoco se habia cumplido.

A esta altura era obvio que no se habian obtenido los recursos que
se aspiraban para equilibrar las cuentas del Tesoro ni se habia reducido
la deuda externa, el plan de inversiones no estaba garantizado suficien-
temente, y para colmo el consorcio espafiol formulaba crecientes exigen—
clas al Estado. La situacién colocaba en una encrucijada al gobierno,
que no queria dejar caer la operacidn, pero que se veia Jaqueado ante
las reacciones adversas que provocaban las pretensiones de los
espafioles. Dentro del Ejecutivo, el propio Secretario de Transportes,
Edmundo Soria y el Ministro del Interior, Julio Mera Figueroa, eran par-—
tidarios de anular la licitacién. En igual sentido se expresaban en un
proyecto de declaracién los diputados radicales Jests Rodriguez y Rail
Baglinli y luego en una solicitud de anulacién una docena de diputados,
entre los que figuraban, ademds del bloque peronista disidente del Grupo
de los Ocho, radicales de peso como Juan Carlos Pugliese, César Jaros-—
lavsky y Dante Caputo, el bloque del Partido Intransigente, legisladores
democristianos, un socialista, y el peronista Eduardo Budifio.

" Esta situacidn condujo a que el secretario general de la Unidén de
Trabajadores Aeronduticos, Francisco Villani, -y los diputados Franco
Caviglia y Moisés Fontenla formularan nuevas presentaciones en la jus-
ticia, denunciando no solo el incumplimiento contractual sino el
vaciamiento del que Aerolineas Argentinas era objeto.

En el ambito de la Comisién Bicameral la situacidon también se plan-—-
teaba sumamente complicada. Mientras los cinco legisladores peronistas
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recibian directivas del Poder Ejecutivo para la aprobacién de la dltima
propuesta de Iberia -pese a los reparos puUblicamente formulados por la
Senadora Gurdulich de Correa-, los radicales, liberales y el peronista
disidente Germdn Abdala trataban de unificar criterios para solicitar la
anulacién del contrato. '

Por su parte, a comienzos de abril el Ministro de Economia anun-
ciaba que se 1iba a analizar cuidadosamente la propuesta de Iberia,
mientras el Secretario de Transporte Soria negociaba con los privados
que en lugar de los U$S 610 mill en titulos ofrecidos como primera cuota
del los U$S 1.810 gque adeudaban, entregaran una cantidad mayor de
titulos, no inferior a los U$S 800 mill.

En esta etapa, las disidencias entre el gobierno e Iberia se
centraban en que los privados pedian al Estado un reaseguro contra el
pago de las deudas que éste mantenia con la sociedad an6nima, lo que
implicaba mantener en caucién la parte mds gruesa de los pagarés de la
deuda. Paralelamente, se especulaba que en realidad los adquirentes no
poseian aun el segundo tramo de papeles vy que requerian un plazo
superior para conseguirlos. Esto fue desmentido por el Presidente de
Iberia, Miguel Aguilsir34, quien sostuvo que tenian depositados
titulos por U$S 1.600 mill. Consultado sobre el desarrollo de las
tratativas, Aguildé se mostrd sorprendido por el alto contenido técnico
de las negociaciones, cuando él1 esperaba que fueran més politicas, en
virtud de la naturaleza de 1los acuerdos entre los gobiernos espafiol y-
argentino.

Finalmente, el 12.4_.91 el gobierno firmé un memorandum de enten-
dimiento con los privados, que establecia:

1) E1 consorcio entregaba U$S 142,6 mill en bonex 89 en lugar de los U$S
130 que deberian haber pagado en diez cuotas semestrales e iguales (10
afios) .

2) E1 Consorcio se comprometia a pagar el 12.5.91 Us$S 800 mill en
titulos de la deuda externa con sus respectivos intereses, y los restan-
tes U$S 810 mill a sesenta dias (12.6.91).

3) El estado pagaba, a su vez U$S 46 mill que reconocia deber en con-~
cepto de pasajes que habian sido vendidos antes de privatizar y volados
después.

4) Iberia presentaba garantias bancarias aceptables por los U$S 54 mill
correspondientes al 10% del plan de inversiones. '

5) Hasta tanto se concretara la ultima instancia, el gobierno
conservaria la garantia de los aviones de Aerolineas Argentina.

Los Bonex 89 en ese momento se cotizaban al 864%, por lo que Iberia
se ahorraba un 36%. Sin embargo, los espafioles argumentaban gue como los
bonex generan una renta, financieramente el acuerdo equivalia a haber
recibido esa cantidad en ese momento y no U$S 130 mill dentro de 10
afios, porque a partir de la entrega toda la rentabilidad de los bonex se
la quedaba el gobierno.

Por su parte, el gobierno decidid saldar en efectivo su deuda de

U$S 46 mill, mientras se seguian discutiendo con el Consorcio otras
sumas en concepto de diferencias de inventario, pasajes y deudas de ARSE
vy de organismos publicos. Para ello, se formd una Comisidn especial in-

134~ Reportaje de Marcelo Zlotowiagzda en PAGINA/1Z del 13.4.91.
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tegrada por representantés de la SIGEP, de la Procuracién del Tesoro y
de la Comisidén Bicameral.

En mayo el Consorcio entregd titulos por U$S 840 mill, U$S 40 mill
mds de los comprometidos, mds U$S 210 mill de intereses, especuldndose
gue era todo lo que tenian.

B- EL SEGUNDO ACUERDO COMPLEMENTARIO

1. UN NUEVO INCUMPLIMIENTO

El 12.6.91 vencia el plazo para el pago de los U$S 770 mill en
titulos de 1la deuda que restaban, y en un tenso comunicado del
Ministerio de Economia difundido a las 10 de la noche, se decia que ARSA

se comprometia a entregar “una cifra aproximada de U$S 300 mill en
titulos de la deuda” y que el saldo quedaba sujeto "a las verificaciones
que la Subsecretaria de Transporte formalice respecto de los créditos
reclamados y presentados por ARSA"136  Estas deudas consistian en
pasajes volados y no cobrados, deudas de organismos oficiales, diferen-
cias de inventarios y pasivos de ARSE, que ARSA valuaba en U$S 150 mill.
La cifra contrastaba con la hasta un dia antes era reclamada por IBERIA
vy sus socios, que segin el diputado Alberto Natale era de U$S 86 mill.

Para entonces, el comité de evaluaci6n integrado entre otros por la
BICAMERAL, la SIGEP y la Procuraduria del Tesoro consideraba que solo se
podian reconocer U$S 50 mill, mientras gque los U$S 36 mill restantes
estaban "inflados" 138,

Ello no podia resultar extrafio, en la medida en gque se habia
constituido en el mecanismo que Iberia encontraba para saldar la deuda
sin poner dinero, tal como por otra parte habia explicitado en su
oferta. Ya a esta altura era muy dificil disimular la circunstancia de
que el negocio solo era interesante para los privados si no tenian que
arriesgar capital. Ni Iberia ni los Bancos acreedores tenedores de los
titulos estaban dispuestos a correr riesgos en el incierto mercado
aerondutico mundial. Sin embargo, habia que "salvar las formas" del
negocio, ante la negativa del gobierno argentino a aceptar el mecanismo
del sale and lease back por las consecuencias politicas del mismo, pese
a que formaba parte de la oferta que habia sido aceptada. La férmula
encontrada era acrecentar las deudas del Estado. Claro que también
resultaba complicado, en la medida que los organismos técnicos
implicados en la verificacion de esas deudas pugnaban por tomar
seriamente su tarea, alejados de las “razones politicas” que se
manejaban en los niveles mds altos de la negociacién, e Intentaban
resistir las presiones politicas de las que eran objeto.

Por-otra parte, era sabido que a 1los privados se les habia hecho
muy cuesta arriba comprar titulos de la deuda en el mercado secundario,
con valores gque habian ido trepando hasta ubicarse en el 23 al 24% de su
valor nominal, cuando en febrero de 1991 estaban en un 17%. Es m&s, ha-
bia trascendié que en sondeos realizados en junio de ese afio entre ban-
cos extranjeros japoneses, el piso que ponian alcanzaba en algunos casos
al 40% y en otros llegaba al 50%. Y la cotizacién de los papeles no era

135~ Clarin, 13.6.91.
136- El1 acuerdo se formaliza dos meses después. mediante Decreto N2 1142, del
12.6.91, y publicado en el B.0. el 19.6.91. :
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un detalle, porque de ella dependia el desembolso real de dinero que
debia hacerse.

Ademds, la dificultad de los espafioles para obtener los titulos de
los Bancos dejaba en evidencia hasta donde éstos estaban dispuestos a
concederles créditos. Porque una cosa era el compromiso asumido cuando
los papeles se cotizaban al 12% de su valor, como cuando de hizo la
oferta, y otra era un afio después. La disposicién a aumentar el nivel de
crédito a una empresa ya bastante endeudada como era Iberia entonces
1387 habia disminuido notablemente en los bancos, lo que redundaba en las
dificultades del consorcio para cumplir sus compromisos.

Conocedor de estas circunstancias, el Ministro de Economia Cavallo
trataba de minimizar las dificultades de Iberia y sostenia que el
gobierno tenia la firme decisi6tn politica de no deshacer la
privatizacion de A.A. y de no fijar plazos para que Iberia pagara lo que
debia. Alegaba que le constaba al goblierno que el consorcio disponia de
los titulos, pero que habia que recordar que el compromiso era de U$S
330 millones de manera escalonada y en plazos que, sin embargo, no era
capaz de precisar. La entrega de los U$S 470 millones restantes quedaria
pendiente hasta que se resolviera la supuesta deuda del ESTADO para con
Iberia de U$S 150 mill, que no casualmente era precisamente la cifra en
titulos que Iberia queria evitar desembolsar.

2. OTRO ACUERDO

Las pretensiones de Iberia, que empalmaban con la 1lé6gica con que
habia sido planteado el negocio desde un principio, y que no eran des-
conocidas por las altas esferas del gobierno, chocaba con los mecanismos
legales establecidos por el propio Estado para regular el proceso, que
no podian ser, bajo un estado de derecho, dejados de lado sin mds. De
ahi los malabarismos y sucesivos ajustes y negociaciones que el gobierno
estaba obligado a hacer, ya que no era posible aceptar de cualquier modo
las pretensiones "politicas” de Iberia expresadas en los nGmeros que
presentaba. De ahi que en el equipo econémico nadie se animara a decir
cudl seria el desenlace si iberia y 1los socios locales se mantenian a
ultranza en su ultima propuesta. ’

Iberia exigia la discusién de dos puntos: 1) La veracidad de 1las
notas de crédito por los U$S 151 mill, para lo cual se proponia la
verificacién de la SIGEP y de la Fuerza Aérea. Las demandas incluian una
diferencia de inventarios de U$S 105 mill, gque en fuentes ofitciales y en
la Bicameral se consideraba exagerada, ya que como la empresa se entregd
s8in inventario la diferencia aludida seria "inexistente". Otros sugerian
que el valor de los materiales faltantes reclamados no superaria los u$s
5 mill. 2) La tasa de corte de los papeles de la deuda. Mientras el
Secretario Soria tomaba como referencia el wvalor fijado por el Banco
Central, de 30,4%, Iberia queria que fuera mds baja, alrededor del 25%,
para obviamente entregar menos papeles. :

A comienzos de Jjulio, el gobierno acordaba con los enviados
espafioles Javier Colominas y Arturo Cardelus convocar a la Fuerza Aérea
prara que emitiera dictamen sobre 1las diferencias de inventario,
constituyéndose una comisién en la que, ademds de los militares, tendria

137- Que seghn era publicamente conocido era una de las empresas &ereas que més
pérdidas registré en 1990,
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representacién la SIGEPR, ' la COMISION RICAMERAL, 1la ZRCRETARIA ¥ GURB-
SECRETARIA DE TRANSPORTE, 1= COMISION LIQUIDADORA de ARSE,
representantes de ARSE y de AREA, y contaria con la auditoria externa
del estudio Henry Martin y Asoc.

Finalmente, el 4.7.91 Cavallo firmé con Iberia y sus dos socios
argentinos un segundo acuerdo complementario del contrato de
transferencia. Se convino que la operacidn se completaria el 15 de oc-—
tubre, cuando el Estado liberara el B86% de las acciones privadaz que
mantenia bajo caucidén. Lo haria luego de verificar que las deudas
reclamadas por el consorcio adquirente -U$S 186 mill- fueran correctas.
Por su parte, el grupo comprador prometia entregar de inmediato U$S 180
mill en titulos de 1la deuda y a aportar, antes del 12 de julio, otros
U$S 30 mill. Esta cantidad de papeles representaba menos de la tercera
parte de la cifra que tendrian que haber abonado el 12 de Jjunio.

El acta firmada por Economia reconocia casi todas las exigencias de
Iberia:
X Admitia que existia una deuda del Estado por U$S 151 mill, canjeables
por U$S 500 mill de bonos de la deuda. Hacia la salvedad de que esa
demanda deberia ser "verificada"” en los tres meses siguientes. Para el-
lo, establecia que cada 15 dias se reunirian en la Secretaria de
Transporte los encargados de aceptar o rechazar las notas de débito

; presentadas por los compradores. Ellos eran funcionarios de la SIGEP, de

la -Procuracién del Tesoro, técnicos de 1la Fuerza Aérea, y un
representante de la Bicameral, entre otros. Este proceso debia concluir
el 15 de octubre.

* Aceptaba una nueva demanda privada, agregada en esos dias, por u$s 22
mill, en concepto de pasajes vendidos antes y volados desde entonces
hasta el 30 de setiembre de 1991.

Como el Gobierno no estaba seguro de que esa cifra fuera real,
exigia la presentacién de una garantia bancaria. La entidad gque preata-
ria el aval seria elegida entre los bancos Hispano Americano, Santander
o Banesto. Este reclamo significaba un descuento del pagquete de titulos
de U$S 60 mill. Entre esta cifra y la anterior Iberia lograba asi evitar
el pago de U$S 560 mill en pagarés, algo que 1les hubliera significado un
desembolso en dinero fresco de mds de u$s 200 mill.

Sincerando la realidad de la situacién, el Secretario de Transporte
Edmundo Soria explicaba a los periodistas que el gobierno no podla darse
el lujo d& dejar caer la operacidn por:

1- La crisis de 1la industria aerondutica internacional y 1la fuerte
presién vendedora de aerolineas estatales en el mundo.

2- Las dificultades Jjuridicas que se le hubileran planteado al Gobierno
si anulaba la licitacion. Admitia, sin embargo, que técnicamente el Es-
tado estaba en condiciones de hacerlo.

3- Los problemas de recibir una empresa que desde hacia 7 meses era ges-
tionada por privados.

4~ El hecho de recobrar una empresa que ''no tiene porgué dar ganancias y
por lo tanto puede significar un aumento del déficit fiscal".

No dijo, sin embargo, que las dificultades de la industria
aeronautica mundial, gque redundaba en la ausencia de interesados en in-
vertir en la misma, ya era conocida cuando se hizo la licitacién. A esa
altura, y la existencia de una sola oferta asi lo testificaba, era
evidente que poco se podia esperar de la inversidn privada y que solo
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podia esperarse la realizacién de negocios como el que finalmente plan—
te6 IBERIA, es decir, sin poner un centavo.

Quizéds advirtiendo esta situacidén, pese a que en el mes de agosto
la SIGEP dictamindé gue 1la hipoteca de aviones era ilegal, por decisién
politica se derivdé la consulta a la Procuracidén del Tesoro, que recomen-
do enviarla a la Fiscalia Nacional de Investigaciones, sin haber dic-
taminado hasta el bpresente, y sin que, por ende, se hiciera algo al
respecto.

C. EL _TERCER ACUERDO COMPLEMENTARIO

1. LOS RECLAMOS DEL CONSORCIO

En la asamblea de accionistas del 12 de setiembre de 1991, se in-
corporaban como nuevos socios de ARSA los Bancos Banesto e Hispano Ar-
gentino, mientras que asumia la vicepresidencia el espafiol Salustiano
Mandia, en reemplazo de Manuel Esteve. Los nuevos socios pasaron a
controlar el 9,5 % de las acciones cada uno, absorbiendo el 19% que ha-
bia retenido el gobierno a raiz de que la operacién tenia pasos pendien-
tes. Iberia retenia el 30%, los argentinos Riva y De Vicenzo el 17% cada
uno, Yy el argentino radicado en Espafia Alfredo Otalora el 2%. El
gobierno conservaba el 15%. :

A mediados de setiembre, en una reunién de la Comisidn que evaluaba
los reclamos de los privados, mientras el Secretario Soria informaba que
se habia intimado a ARSA al cumplimiento del plan de inversiones, que
vencia la semana siguiente, la Direccidén Nacional de Aeronavegabilidad
entregaba su informe final de la Asesoria Técnica sobre las diferencias
reclamadas, en el que constaba:

CUADROQ XIT
DIFERENCIAS RECLAMADAS POR IBERIA

CONCEPTO ARSA mill U$S ASESORIA

A. Cumplimiento de pautas standar

de mantenimiento reclamado por
ARSA™ 17.628.516 2.984.710

B. Diferencias de los ciclos rema-
nentes de los conjuntos mayo-

res que reclama ARSA 7.781.4863 -5.273.917

C. Inventario de ineficiencias 13.147.202 4.398.146
parciales 38.557.181 2.108.939

D. Diferencia por niveles de stock

material de consumo clase C. 1.675.544 rechaza
E. Devolucidén de sobrantes

material aerondutico 1.443.434 rechaza

TOTALES 41.676.158 1.010.039

Fuente: Informe de la Asesoria Técnica de la Direccidédn Nacional de
Aeronavegabilidad.
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La Asesoria aclaraba que los valores tienen precios unitarios
elevados con respecto a los que histéricamente AA ha pagado.

¥Respecto a los BIENES DE USO AERONAUTICOS, Y CONTROL DE INVENTARIO

ARSA reclama U$s 4.557.661
Auditoria de H.Martin y Asoc reconoce U$S 3.011.000

Después de ese dictamen desfavorable, ARSA presenté documentacidn
adicional que le permitié lograr el reconocimiento por unos nueve mil-
lones de dbélares y poner en discusién otra parte de los rechazados.

Otro trago amargo para los privados fue la obligacién de hacerse
cargo de un contrato suscripto con la norteamericana Grmax para la con-
veccién de un banco de prueba por U$S 10 mill. Ademds, el equipo oficial
no admitidé que se cargara sobre las cuentas del Estado el pasivo de OP-
TAR que los privados estimaban en U$S 2,4 millones y el Estado en U$S
800.000.

Para la auditora Henry Martin y asoc., el monto de los pasajes ven-—
didos y no volados era inferior a lo pretendido. Para completarla, el
consorcio adjudicatario debia devolver un remanente de U$S 10 mill sobre
un total de U$S 28 mill que se le cedid para que afrontara algunos pagos
pendientes a proveedores en el momento de la transferencia.

Otro punto de discusidén lo constituia el valor de los pasajes gque
la empresa cede gratuitamente al personal para vacaciones ("sublos™) y
el de un service especial no incluido en la ofertal38,

Otra de las sorpresas que entorpecieron el debate era la intenciédn
de los privados de realizar una ''gran parada', sacando por un cierto
tiempo de servicio a 1los aviones 747 y 727 para hacerles un profundo
recauchutaje, con la idea de que el Estado pagara una parte proporcional
de su costo, estimado en U3S 5 mill. Los técnicos de la Fuerza Aérea
fueron los primeros en advertir que, a pesar de lo recomendable del
mejoramiento, esta propuesta habia sido presentada fuera de la
licitacién.

Una situacidén similar se originé con la idea de hacer en,6 las naves
una serlie de modificaciones técnicas no exigidas por las reglas en
vigencia y que estaban apuntalando los reclamos por U3S 6 mill.

Cada vez era mas indisimulable la intencién de IBERIA de aumentar
sus reclamos para poderlos compensar con su deuda.

138~ Por los "sublos" 1los espaficles reclamaban U$S 31 mill, contra los U$S 9 mill
que solicitaban en un primer momento. El cidlculo se basaba en la valuacidén de cada
pasaje (volado por ellos pero que correspondia a wna franquicia otorgada por la
aerolinea estatal) a un 75% de su precio comercial. Esta aspiracién le sond desmedida
a los negociadores oficiales, ya que en el clearing internacional y segin las normas
locales, los ‘“sublos" se cotizan entre el 10y el 25%, y la propia Iberia 1los
registra al 10%.
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DEUDAS QUE IBERIA RECLAMA AL ESTADO

Pasajes vacaciones del personal Ugs 31,00 M
Deudas organismos oficiales Ugs 11,60 M
Deudas con proveedores Ugs 28,60 M
Diferencia de inventarios Ugs 62,95 M
Otros Ugs 53,65 M
TOTAL Ugs 185,80 M
Demandas rechazadas por el E Ugs 2,16 M

" aceptadas oo Ugs 98,20 M
En discusidn U#s 37,44 M

También en el mes de octubre aparecia el problema del cumplimiento
del plan de inversiones pactado. Iberia proponia dar por satisfecha la
primera etapa del plan de inversiones con la incorporacién de Austral al
capital societario. En 1lo que iba de 1991, los privados deberian haber
aportado el equivalente a unos U$S 45 mill, todavia sujetos a discusiodn.
Segin la oferta, los espafioles deberian haber integrado un avién en
enero, los repuestos correspondientes, mds una serie de obras de
infraestructura y servicios bdsicos gue redondeaban ese monto. Pero, a
su criterio, ese compromiso estaba saldado con la integracién de Cielos
del Sur a la empresa privatizada.

Esto _planteaba un problema Juridico: si bien Aerolineas y Austral
pertenecian al mismo duefio, Iberia, eran empresas legalmente distintas.
ILa integracién de Austral se consideraba como aporte de capital de uno
de los socios antes de la ejecucidén del plan de inversiones.

Lo que resultaba menos intrincado era la proposicidén de Austral,
incluida en la oferta original, de cederle a AA una serie de 6rdenes de
compra para engrosar su flota con varios Boeing 737 y otros MD 88 de Mc
Donnel Douglas, cuyo valor unitario redondeaba los U$S 35 mill.

Simultédneamente, continuaba la discusién por un remanente de U$S 60
mill sobre un total de U$S 270 que Iberia se habia comprometido a pagar
en el acta firmada en Jjulio, ya aque al Banco Nacidtn sucursal Nueva York
s6lo le habian ingresado U$S 210, y por el resto habia una garantia del
Banesto en discusién.

2. HACIA EL TERCER ACUERDO

A fines de noviembre, el Ministerio de Economia intimé a Iberia
para que cancelara una deuda por U$S 43,34 mill y que cumpliera con su
plan de inversiones por U$S 45,66 concediéndole que el primer reclamo
podia ser satisfecho en efectivo o en papeles a una tasa de corte de
30,4%.

A la suma reclamgda se llegaba de la siguiente manera:

* De lo reclamado por Iberia el gobierno reconocidé UES 108,97 mill
vy rechazdé reclamos por u$s 75,48 mill. '

¥ En cuanto a la cotizacién de los papeles, de acuerdo con el acta
de julio el consorcio debia cancelar U$S 550 mill con una tasa de corte
del 30,4%.

% La deuda original era de U$S 170 mill. Como el gobierno le
reconoce u$s 108,37 mill, gqueda un saldo de u$s 61,03 mill. Como
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quedaban pendientes de andlisis u$s 17,69 mill, el Estado ahora solo
reclamaba u$s 43, 34.

Comenzaron entonces nuevas rondas de negociaciones, en las que
tomaron parte el Secretario de Transporte, Edmundo Soria, el titular de
la SIGEP, Alberto Abad y funcionarios técnicos de menor jerarquia del
Ministerio de Economia.

Por entonces Iberia consideraba canjear acciones por el saldo. Pero
por sugerencia de la SIGEP se rechazd enfdticamente la oferta, porque
resultaba muy dificil hacer una valuacién aproximada del precio de las
acciones. El recurso que si se habia reservado el Estado era proceder al
remate de las acciones que todavia no le habia entregado a los nuevos
duefios. También por entonces se amenazaba con quitarle a AA el carécter
de Aerolinea de bandera, como forma de presién.

En cuanto al plan de inversiones, rechazado el planteo del consor-
cio de haber cumplido con la incorporacién de Austral, el gobierno
amenazaba con ejecutar las garantias.

En respuesta a la intimacién oficial, en diciembre los espafioles se
ofrecen como garantes de si mismos, plantean postergar las inversiones
v, a condicién de que el gobierno levantara la caucién gue pesaba sobre
el 66% de las acciones y le permitiera disponer a gusto de las naves
(incluso venderlas), proponen saldar los U$S 43 mill en 4 cuotas
semestrales que vencian en diciembre de 1991, junio y diciembre de 1992
vy Jjunio de 1993. Antes del primer pago, descontarian los U$S 10,5 mill
que debia aportar el Estado por el aumento de capital dispuesto
unilateralmente por ellos un par de meses antes. El nuevo disefio suponia
sustituir algunos aviones por otros pero mantener el monto total del
plan de inversiones, que totalizaba unos U$S 540 mill. También planteaba
garantizar c¢on su proplo patrimonio los pagos a documentar en tres
pagarés, que sumaban U$S 33 mill, mds los correspondientes intereses.

El  gobierno respondid pidiendo explicaciones por la
“"flexibilizacidn” reclamada por el consorcio para el plan de inver-
siones, ya que segin el Secretario Soria quedaba poco claro el proyecto
propuesto por los espafiolesi3®,

Finalmente, a fines de diciembre el gobierno aceptd el pago en
cuotas que terminaria en Jjunio de 1993, pero con la condicién de que los
aviones siguieran prendados. También Cavallo puso como condicidén que
Iberia cumpliera el plan de inversiones pactado, bajo la amenaza de que
AA perderia su condicién de aerolinea de bandera vy de que serian
ejecutadas las garantias bancarias.

El plan de pagos aceptado contemplaba 3 cuotas semestrales de U$S
10,83 mill. Y los U$S 10,5 mill restantes serian computados como aporte

139- Por entonces, el directivo de ARSA, Amadeo Riva, le dijo a una periodista de
Airlines Bussines que le habia preguntado si perdian U$S 11 mill por mes, que " unos

meses ganan y otros pierden'. En promedio, facturaban entre 70 y 80 mill de délares.
Reconocié que desde noviembre del "90 hasta junio del "91 la empresa perdié U$S 9,5
mill, por causas tales como la disminucién del trafico aéreo por la guerra del Golfo
vy por las supuestas "dificultades para cperar 1la temporada alta en este hemisferio”
(Pdgina 12 del 2.12.91) .
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de capital del Estado argentino, que en calidad de socio poseia el 15%
de las acciones. Quedaba el remanente de los U$S 17 mill.

Los cuestionamientos e insatisfaccidn intra y extra gubernamentales
respecto a lo realizado en 1990 determinaron gque 1991 comenzara con cam-—
bios en el gabinete ministerial. El entonces ministro de Relaciones Ex-
teriores, Domingo Cavallo, pasé como titular de la decisiva cartera de
Economia, mientras que Erman Gonzalez ocupaba el Ministerio de Defensa.
El alejamiento de Eduardo Dromi de Obras Publicas 1llevé también a un
reordenamiento ministerial con la asuncién de estas tareas por Economia,
en una Jjugada de clara concentracién de poder en el nuevo “super-
ministerio”. A partir de entonces, y lanzado en abril el Plan de Conver-
tibilidad, las restantes privatizaciones empiezan a encararse desde una
nueva perspectiva bajo la conduccidén directa del Ministro Cavallo. Si
bien la urgencia fiscal y los compromisos con el FMI seguian teniendo un
peso decisivo, la intencidén de concretar los traspasos de otra manera
gana la~ escena ¥ determina nuevas medidas. Las dificultosas
privatizaciones de Entel y sobre todo de AA, asi como las sucesivas
divergencias en la adjudicacién del sector vial y las demoradas con-
cesiones de los ramales ferroviarios licitados -ante las pujas de los
consorcios interesados y los cuestionamientos de la Comisidén Bicameral-,
prlanteaban nuevos desafios. Se trataba entonces de redefinir la politica
publica, haciendo las cosas, pero bien, y evitando las “desprolijidades”

anteriores.

La idea de relanzar el tema de las privatizaciones fue planteada
pror el presidente Menem, quien advertia gque el gobierno habia perdido
"velocidad y protagonismo" y gque habia gque recuperar el empuje inicial.
El rol de Congreso en esta etapa comenzdé a ser considerado, ya que en
ciertos dmbitos del gobierno se reconocia, luego de un constante sos-—
layamiento de la opinidn parlamentaria -como el caso de AA lo demuestra-
, Jla necesidad de Incorporar al radicalismo, y también a los Jus-
ticialistas mas reticentes, a las principales decisiones para generar
credibilidad entre los posibles Inversores. En el mismo sentido se
proyectaba dejar las nuevas privatizaciones en manos de especlialistas
reconocidos que despertaran confianza, a partir de exhibir eficacia y
transparencia. Para poner en marcha el proyecto se efectud un claro
reparto de tareas al interior del gabinete, intentando eliminar roces.
Defensa y Economia tendrian gque definir el cronograma de sus respectivas
dreas, sin ingerencias mutuas. De este modo, el gobierno decidié levan-
tar las privatizaciones como bandera politica de cara a las elecciones
de setiembre, apuntando a que significaran el logro mds grande de toda
la gestidén gubernamental.

Sin embargo, existian dudas razonables en gue se pudiera cumplir
con los cronogramas. La magnitud de los negocios en juego, los intereses
de grupos privados en pugna, las internas politicas y militares confor-
maban un raro entretejido gque se Interponia entre las intenciones
prrivatizadoras de los Ministros Cavallo y Gonzalez -~amén de la conflic-
‘tiva puja entre ambos por porcicones de poder- y la posibilidad de
realizacién inmediata. Porgque son miltiples los factores que se
entrelazan alrededor de estas ‘'cuestiones", que tornan inciertos sus
resultados, mds alld ain de las distintas voluntades que impulsan
soluciones eficaces. En la medida en que no existe una lnica visidn téc-
nicamente ‘perfecta’” de la realidad, las soluciones concretas no suelen
ser sino sub-éptimos, especies de compromisos que se Imponen en los
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procesos de toma de decisiones, signados por correlaciones de fuerzas
sociales variables de intereses contradictorios.

En octubre, y para darle otra vez mdas un nuevo impulso a las
privatizaciones a su cargo, el Ministro Cavallo decide replantear
Instrumentos técnico-organizativos disponibles, creando tres nuevas
reparticiones: la Subsecretaria de Politica Econdémica, cuya tarea era
controlar la marcha del programa macroecondémico; 1la Subsecretaria de
Reconversién Productiva, encargada de analizar los efectos del ajuste
sobre la economia y la Subsecretaria de Privatizaciones, que tenia como
objetivo acelerar al mdximo todo el proceso de venta de activos es-
tatales. Nuevamente se acudia al recurso de adaptar los instrumentos
técnico-administrativos para adecuarlos a las directivas politicas,
disolviendo, transformando o soslayando los organismos existentes, hecho
gue habla de otra dimensién de las politicas piblicas cuyo abordaje ex-—
cede el propésito de este trabajo.

Un punto Iimportante en la reformulacién en marcha lo constituian
las exXpresas Instrucciones del Ministro Cavallo para que se
simplificaran los mecanismos de concurso, evitando las demoras
originadas en las impugnaciones gque solian sobrevenir a la apertura de
sobres. La intencidn era fijar las condiciones gue debian cumplir los
aspirantes en funcién de un cronograma. Quienes lo lograran -en tiempo y
forma— podrian concursar luego el mejor precio a sobre cerrado. Ademds,
Economia se proponia que los contratos de transferencia estuvieran
redactados cuando se iniciara el proceso, para que los aspirantes se
comprometieran a cumplirlo desde el vamos y no aparecieran los mismos
contratiempos que con Entel y AA. En suma, nuevos, precisos y ajustados
plazos (dados a conocer en un ambicioso cronograma) pero también cambios
sustanciales en los métodos para elegir al comprador y adjudicar los
bienes. El gobierno queria, ante el mundo de los negocios, dejar en
claro que se profundizaria a rajatablas el modelo econdmicoe en cursa,
pero de un modo técnicamente mas prolijo y confiable para los acreedores
y los posibles inversores.

Por entonces, el Ministro Cavallo explicabal4? gue el porcentaje
accionario a vender de las empresas piblicas oscilaria de acuerdo con
las posibilidades de ceder a un operador el manejo de cada compafiia,
estudidndose entonces caso por caso la modalidad a adoptar. Segin la
cartera econdémica, el propésito del cronograma para vender el resto del
paquete accionario., luego de ceder el manejo en una primera etapa, era
el de conseguir un mejor precio y ademds no abarrotar el mercado de
capitales con las acciones. FEl1 programa fijaba un plazo maximo de 5
meses para poner en venta todas las empresas del drea econdmica, proceso
que culminaria en 1893. Pese a las continuas urgencias fiscales, sin
embargo, el gobierno se veia forzado a modificar su estrategia y moderar
sus ambiciones: ya no esperaba embolsar miles de millones de dbélares
vendiendo los activos piiblicos y parecia conformarse con encontrar
operadores que aseguraran eficiencia e inversiones, aunque sin abandonar
la estrategia global signada por las urgencias del corto plazo. No
obstante, s1 blen 1los cronogramas le servian para ordenar el proceso y
facilitar un mejor seguimiento de todo el programa, el ministro Cavallo
aseguraba gque no habrian de atarse a los plazos, para asi poder negociar
en las mejores condiciones. En la medida en gque el tipo de actividades a
privatizar (gas, electricidad, agua y servicios cloacales) iba a afectar

140- CLARIN del 11.11.91 .
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el devenir del desarrollo econémico global del pais por su impacto
social y por su incidencia en los costos empresarios, era obvio que las
presiones de los distintos grupos de Iinterés se hicieran sentir,
derivando finalmente en una "media’ entre las urgencias fiscales, las
apetencias de los posibles operadores y las futuras necesidades praduc-
tivas. La politica piiblica en marcha requeria, de tal modo, de un

redisefio impostergable.

Finalmente, luego de impugnaciones y vaivenes, . en noviembre se
produjo el traspaso del atractivo corredor cerealero Rosario-Bahia Blan-
ca, constituyéndose en el primer tren privado de la Argentina. En
diciembre se vendieron los talleres navales TANDANOR, y como broche de
orao se aprobsé la ley que fijé el marco regulatorio para el sector
eléctrico. Atrds quedaron los distintos proyectos y comisiones ad hoc
que se habian sucedido desde 1990 en el sector eléctrico, Iincluyéndose
finalmente la privatizacién de las centrales generadoras —-inicialmente
descartada- ante la carencia de recursos para hacer frente a las inver-
siones necesarias.

D. EL CUARTO ACUERDO COMPLEMENTARIO

1. REVAIUO. TITULOS E INVERSIONES

Mientras la Secretaria de Transportes atn no habia aprobado el plan
de inversiones, ARSA, que meses atrds habia dispuesto unilateralmente un
aumento de capital, comenzd 1982 realizando un revalito contable de los
bienes de uso de la empresa, que debia ser formalmente aprobado por la
asamblea de accionistas. Los cdlculos fueron realizados por la consul-
tora privada Organizacidén Levin S.A. y 1llegaron a los despachos
oficiales Jjunto a wuna nota de los sindicos que Jjustificaba esta

revision.

Si bien el revaliio puede ser un procedimiento contable de rutina,
su resultado modifica (aumentando o disminuyvendo) el patrimonio de 1la
empresa.. Tal vez por eso el Estado, gque detentaba el 15% de 1las ac-
ciones, optdé por rechazarlo en la asamblea del 29.1.92, pasdndose a
cuarto intermedio hasta el 5.2.92. Ese dia, el directorio de ARSA aprobd
el revalGo de los activos fisicos de 1la empresa en U$S 700 mill a
valores de mercado, mientras que el precio que le puso el Estado cuando
salidé a venderla habia sido de U$S 550 mill. La diferencia de U$S 150
mill no correspondia a inversiones, que no se realizaron, sino qQue se
trataba solamente de una operacién contable. ’

Para entonces, el Banco Central aceptaba, luego de verificarlos,
papeles por valor de U$S 268 mill, pero rechazaba titulos por alrededor
U$S 750 mill. La calidad del resto de 1los bonos todavia tenia que ser
"investigada”, porque ofrecian "defectos formales" (por.ej, faltaban en-
dosos )14,

141- Carlos Olivieri, ejecutivo de AA encargado de las negociaciones con los papeles
admitia que la tarea de verificacién no iba a estar terminada antes de julio "por lag
complicaciones que han surgide con una franja de los papeles”. Iberia se los compré a
5 bancos: First Boston, Santander, Hispano-Americano, Banesto y Credit Suisse. Se
entregaron alrededor de 1.000 titulos. 300 ya estaban verificados y quedaban 700. El
ejecutivo también admitié gue no se hizo una buena seleccidén de los pagarés que se
adquirian y que el consorcio comprd papeles que tenian 7 u 8 endosos. En algunos
casos, una de las firmas correspondia a un banco que quebrd en EUA por lo que habia
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Se calculaba que esta descuidada seleccidén le costaba a la empresa
(y no al consorcio) un millén y medio de dbélares, ya que deberia desem-
bolsar U$S 2.000 por cada titulo investigado a los bancos Galicia y New
York en concepto de honorarios.

No obstante la negativa gubernamental, que el Ministro Cavalloc ha-
bia cursado por escrito, en una nota fechada el 19.2.92 el consorcio ad-
judicatario insistia en que el avidén MD83 gue se incorpordé a Austral
daba por cumplida la primera etapa del plan de inversidn. El contenido
de este paper fue certificado por la auditora externa privada Pistrelli,
Diaz y Asoc., elegida por ARSA. En él se explicaba que ya se habian
realizado inversiones por U$S 54,5 mill, desglosados asi: 29,7 cor-
respondientes al valor libro de aquel avidén; 2,7 por repuestos,, y 21,9
destinados, basicamente, a equipos de informdtica y comunicacioén.

La insistencia del Consorcio con un tema ya rechazado parecia
dirigida a ganar tiempo, mientras que el unico argumento gque se
adicionaba era que la empresa ya habia decidido formalizar el pase del
avidn, inscribiéndolo simultdneamente en la Direccién Nacional de
Aviacidén Civil local y en un registro neoyorquino, ya que habia sido ad-.
quirido por leasing a una empresa de USA.

L.a negativa del Ministerio de Economia se basaba en considerar que
Austral vy Aerolineas Argentinas eran dos empresas Juridica v
econ6micamente distintas, que sé6lo podrian identificarse
patrimonialmente si mediara una absorcidén en los términos que exige la
ley. Ademéds, recordaban que el contrato de adjudicacidén disponia que las
acciones de Austral formarian parte del patrimonio de AA, con 1lo gque
cualquier aumento de capital de Cielos del Sur previo a la privatizaciédn
dificilmente podria contabilizarse luego como un aporte adicional.

A comienzos de marzo, la situacién se complicaba atin mas y las
presiones por alcanzar una solucién comenzaban a sentirse con mayor
fuerza desde distintos ambitos.

Un rol activo en esta etapa comenz6 a tenerlo la Comisién de
Transporte de la Camara de Diputados de la Nacién, presidida por el jus-
ticialista Damaso Larraburu. Asi, luego de recibir a los directivos de
ARSA, se c¢ité a dar un informe al titular de la Secretaria de
Transporte, Edmundo Soria, gquien el 5.3.92 dijo a los legisladores que
se intimaria a la empresa con una serie de medidas que iban hasta la
pérdida de la condicién de aerolinea de bandera. ’

También brindaron su informe a la Comisién los especialistas -
brigadieres- de 1la Direccién Nacional de Aeronavegabilidad, guienes
dijeron que los controles sobre seguridad en las lineas aéreas se hacian
"sobre papeles”, porque la faz técnica respectiva estabha a cargo de las
propias aerolineas. Se aclar6 que nunca habia inspecciones sorpresivas,
¥y solo se realizaban en caso de accidentes, con lo gque quedaba al des-
cubierto otro de los problemas claves de la privatizacion de Aerolineas
Argentinas: el control. Porque la empresa fue privatizada manteniendo su

que pedirle conformidad al juez norteamericano de la quiebra. En otros, el endosante
era un banco que levantdé sus operaciones en América Latina y el rastreo se
complicaba. Otro problema era que se adquirieron papeles pequefics, algunos de U$S
2.500. (CLARIN, 6.2.92) .
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cardcter monopélico sin que se estableciera la entidad regulatoria en-
cargada del control técnico y de las actividades empresarias en cuanto

servicio pablico.

2. EL ACUERDO

Para solucionar las cuestiones pendientes, llegd al pais el propio
prresidente-de Iberia, Miguel Aguild, quien luego de cerrar negociaciones
con el Ministro Cavallo, el 13.3.92 firmé un nuevo acuerdo con el
gobierno, cuyas caracteristicas el propio Aguild explicdé a la prensa
142-

¥ Durante 1992 AA incorporaria b aviones y no 4 como exigia el pliego,
aunque no se precisd a través de que mecanismo se lo haria (leasing,
hipoteca u otro).

% Se establecia que el plan de inversiones comenzaria a ejecutarse en 45
dias con la incorporacidén en propiedad de un MD 83 que iba a llevar los
colores de AA. Esto descartaba definitivamente 1la posibilidad de incor-
porar un avién de Austral.

X AA cancelaria en 6, 12 y 18 meses un total de U$S 50 mill de deudas
prendientes. Iberia prestaria su garantia a este plan de pago.

¥ E1 gobierno se comprometia a acelerar la revisién de los papeles de la
deuda entregados por el consorcio. Hasta el momento habia chequeado el
. 60%. El1 Consorcio se comprometia a reemplazar los papeles cuestionados.

! ¥ Los privados aceptaban oblar los U$S 17 mill que estaban en discusién,
"en tres pagarés, gque también incluian otros U$5S 33 mill, pagaderos a
partir de junio.

Se hizo mucho hincapié en que el trato contaba con el respaldo del
gobierno espafiol, que era la clave de toda 1la privatizacién de
Aerolineas Argentinas desde su inicio. Fue en esa instancia donde se
manejaron las negociaciones. Cuando éstas se empantanaron, el Secretario
Soria habldé con el Embajador de Espafia y el Ministro Cavallo se contacto6
con el Ministro espafiol de Industria, Comercio y Turismo para aclarar
los puntos oscuros de la compleja privatizacién. Los espafioles confir-
maron que Iberia veia la compra como un negocio a largo plazo y no como
una aventura transitoria, tranquilizando a los funcionarios argentinos.

A esta altura, 1la afirmacién era absolutamente verosimil, de
acuerdo a la estrategia de incorporacion de aerolineas latinoamericanas
que se habia planteado la estatal hispana en 1990, para enfrentar la
desregulacion del mercado aéreo en 1993 y la competencia feroz que se
‘avisoraba. Fue asi que en menos de un afio, ademds de la compra de
Aerolineas Argentinas y Austral, Iberia adquiridé el 45% de la venezolana
Viasa, por la que pagd U$S 145 mill (originalmente pedian U$S 242 mill)
v el 3b% de la chilena Ladeco, pagando U$S 10,5 mill. Ademds. proyectaba
adquirir en 1992 el 100% de la paraguaya LAP, el 49% de la uruguaya

142- A su 1llegada, el espafiol le manifesté a la prensa que la confusién radicaba en

que se tomaron las cosas al pie de la letra. Por ejemplo, en lugar de naves de

fuselaje ancho se incorporaron de fuselaje angosto, que eran las que se reguieren en
la actualidad, vy en 1lugar de invertir en edificios, se lo habia hecho en infor-
matica .
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Pluna y_porcentajes no definidos de Ecuatoriana de Aviacién y del Lloyd
Aereo Boliviano143,

No era dificil advertir, en consecuencia, que en los planes de for-
talecimiento de Iberia no contaban en si mismas las alicaidas empresas
nacionales absorbidas. La estrategia para América Latina se formulaba,
de este modo, conforme la conveniencia de la empresa madrel44.

A esta altura, las denuncias de los gremios aeronduticos sobre la
modificacién de escalas en los vuelos internacionales, la supresidn y
achicamiento de oficinas en el exterior, el ajuste del personal, los
déficit de mantenimiento, y el deterioro en la calidad de los servicios
empalmaban claramente con los objetivos de la operadora extranjera.
Precisamente en los meses de verano, Aerolineas Argentinas debid enfren-
tar el contratiempo mayiusculo de la existencia de varios casos de célera
en un vuelo que, con destino a Estados Unidos, hizo escala en la ciudad
de Lima, y la posterior verificacidén de comida en mal estado en vuelos
de cabotaje. Simultédneamente, se conocia que existian problemas con el
mantenimiento de la flotai4b,

143- E1 objetivo de Iberia -que aln no pudo concretar— es lograr convertirse en una
empresa poderosa, que logre atraer un socio de embergadura como Lufthansa o British
Airways de cara a 1993, y evitar ser absorbida o desaparecer. Siguiendo tal meta,
aunque en 1990 Iberia registrd pérdidas por U$S 260 mill, en 1991 el Instituto
Nacional de la Industria (INI) -organismo espafiol del cual depende- aprobd una
ampliacién de capital por U$S 1.200 mill, por lo que pasd de U$S 930 mill a U$S 2.130
mill, por lo que en 1992 Iberia podrd endeudarse en U$S 2.800 mill. E1 Plan
Estratégico disefiado para el periodo 1992-1996 estd calculado en U$S 5.540 mill y
contempla la renovacién de parte de la flota de 110 aviones. En él se estiman ganan-
cias por U$S 140 mill en 1993, precedidas por pérdidas por U$S 170 mill en 1992. El1
déficit se calculé tomando como base el registrado en 1990 -U$S 260 mill- y el de
1991 -U$S 540-. Pero ya en el primer trimestre de 1992 las pérdidas registradas as-
cendieron a los U$S 180 mill, y fueron mayores que las previstas.

144- Segin un directivo de Iberia "]a idea central es gue las aerclineas controladas
aseguren un vuelo diario entre las capitales latinoamericanas y Buropa. De alli que
no le interese tanto la trayectoria de su asociada, como las rutas y su nivel de
trdfice. Ademds, apunta a adquirir el procentaje suficiente de acciones que le
aseguren el control de gestion de las empresas, para poder luego diagramar coor-
dinadamente los enlaces aéreos’.

145~ Es asi que, saliendo al cruce de criticas, el 26.3.92 AA publica un aviso sobre
eficiencia técnica, con las siguientes cifras:

1990 1991 1992 (al 20/5)
INDICE DE EFICIENCIA
TECNICA 98, 73% 08,85% 98,48%
HORAS HOMBRE DE MANTENI-
MIENTO FLOTA PROPIA 928.40 1.072.482 293.235
HORAS HOMBRE DE MANTENI-
MIENTO. A OTRAS CIAS. 137.88 127.574 28.925
STOCH DE REPUESTOS
EN DOLARES 199.324.584 21 .680.504%

I
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E. EL _DESENLACE

1. EL BALANCE

A fines de mayo de 1992 sale a luz el tema del BALANCE de ARSA,
inicidndose un intenso debate que culmina con la reabsorcidén por parte
del Estado del 43% de las acciones de la empresa.

E1 BALANCE correspoﬁde al periodo comprendidoc entre la fecha de
transferencia, 20.11.90 y la de cierre del primer ejercicio, 30.6.91, ¥y
debia ser sometido a la aprobacidn de la asamblea de accionistas.

Alertados sobre la situacidn de la empresa, los gremios
aeronduticos le solicitaron al experto Julio Someria, comandante de AA,
que realizara un andlisis del balance presentado, cuyo informe tendremos
en cuenta en este acapite.

El balance fue realizado por el estudio Pistrelli, Diaz vy
Asociados, correpresentantes de la norteamericana Arthur Andersen & Co.
y se asentd en libros de contabilidad que recién fueron rubricados el
22.8.91. Esto significa que durante los primeros 10 meses de gestién, en
los cuales ARSA negocié deudas con el Estado por U$S 530 mill y obtuvo
créditos bancarios y en el mercado de capitales por otros U$S 500 mill,
no se llevaron registraciones contables ajustadas a la legislacioén
vigente por falta de libros rubricados. Este balance debe haber sido
confeccionado entre la rubrica de los libros y el 5.3.92, que es la
fecha que figura en los estados contables. En él se reconoce que recién
el 3.3.92 la Inspeccidén General de Justicia aprobdé la tasacion técnica
realizada por un anénimo "experto independiente”, en la que se basd el

autor del balance para elaborar su informe.

Los auditores consignan qgque los estados contables presentaban en
forma razonable 1la informacidén sobre la situacidén patrimonial, pero
dejan constancia de gque tal opinién esta sujeta al cumplimiento de
varios asuntos pendientes del proceso de privatizacion y transferencia.
Entre otras, 1los reclamos al Estado por U$S 17,69 mill, la aprobacidén
por el Banco Central de los titulos de la deuda entregados como parte
del pago al contado, la organizacién del Programa de Propiedad Par-
ticipada y la aprobacidn del plan de inversiones. Como estos puntos dis-
tan de estar resueltos o en vias de solucidn, la auditoria se convierte
practicamente en un tramite formal, ya gque no se interna en los
problemas reales de la compafiia. :

Pese a que, segun el auditor del Estudio contratado, es la base de
la revaluacion del 80% d= los activos, la tasacidn técnica no forma
parte de los estados contables.

* al 1.1.92 .
Y el 29.3.92 otro aviso de la empresa destaca, entre otros logroa:
*¥Que transportaron un 19,6% + de pasajeros que en la ultima temporada alta.
*Que trangportaron una cifra record de pasajeros BsAs-EUA: 73,3% +
*Que superaron el propio indice de eficiencia
*Que incrementaron en un 8,7% el stock de repuestos de délares
*Que incrementaron un 15,52% las horas hombre para el mantenimiento de la flota.
*Que compraron 6 nuevas aeronaves el 29 de agosto de 1991 a la Mc Douglas. 4 se in-
corporardn en 1992.
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En el Balance se consigna que al cierre del primer ejercicio el
capital ordinario de la sociedad era de U$S 29,3 mill, con un en-
deudamiento financiero de U$S 671,5 mill, ademdas de las deudas comer-
ciales con proveedores y 1los pasajes emitidos y no volados. Esas deudas
fueron contraidas por los nuevos propietarios en el primer ejercicio.

Casi U$S 500 mill del nuevo endeudamiento eran exigibles en junio:
U$S 390,2 mill con los bancos, U$S 91 mill con el Estado y U$S 12,7 mill
con la remanente ARSE. Los titulos de la deuda externa que Iberia
entregd se cotizaban entonces al 17% de su valor nominal, pero en ese
momento habian llegado al 40%. Este aumento del valor de los activos en
los que contrajeron la deuda, segin el Comandante Someria, condujo a
inflar a su vez los activos de la empresa asi adquirida.

El balance confirma lo denunciado por los gremios en 1990 y que el
gobierno se negaba a reconocer piblicamente, pese a figurar en forma
expresa en el contrato de transferencia: los socios oferentes eran
avalistas solidarios de esa deuda, que obliga al pago de intereses por
unos U$S 50 mill anuvales, pero el deudor principal era AA. Como este en—
deudamiento a corto plazo era impagable, el balance admitia que se
realizaban esfuerzos tendientes a refinanciarlo a largo plazo. Asi las
cosas, las condiciones solo podrian ser las mds favorables para quien
decidiera financiar o comprar una empresa técnicamente quebrada,
mientras gue si los acreedores exigieran lo que les corresponde, el Es-
tado podria verse obligado a subsidiar a la empresa privada.

El estudio del Comandante Someria indica que en los primeros 8
meses de operacién, AA revalud sus bienes de uso, incorporé Austral,
activd gastos y diferencias de cambio y valué sus rutas por un total de
U$S 542 mill. Si estas revaluaciones no fueran aceptadas, la empresa
caeria en quiebra, con un patrimonio negativo de U$S 272,5 mill, dado
que su patrimonio neto declarado no superaba los U$S 269,5 mill, sumando
capital, mds reservas, mas resultados.

El balance también incluye, como "gastos de adquisiciénl48", la
suma de 77,8 mill, sin que se adjunten comprobantes respaldatorios de
dichos egresos.

Por otro lado, se confirma que parte de la flota de ARSA estaba
hipotecada en primer grado a favor de 1los bancos que garantizaron el
plan de inversiones, contradiciendo el pliego. Eran 5 Boeing 727 y 2
Boeing 737. Pero el balance no revela si ademds existian hipotécas sobre

otros bienes, o de segundo grado sobre los mismos aviones.

Mientras que, con - gran ceremonia, el 29.4.92 fue incorporado a AA
un MD-83, era sabido que en realidad era propiedad de Austral, por lo
que la referida incorporacién solo se trataria de un dibujo contable.
Este avién reemplazaba al Boeing 707 de AA, gque es poco apreciado por
una '"cuestién de imagen” por su antigliedad. Si bien se habia autorizado
que el recambio de este avién fuera en forma gradual, con tope en 1995,
en vez de—prorratearlo en esos 5 aflos, ARSA calculd el conjunto de 1la
erogacién y, basdndose en su alto costo dispuso su desactivacién, des-

146~ Este rubro generé muchas suspicacias respecto a la posibilidad de 1ls existencia
de “sobornos” y se suscitaron agrios debates que, de cualaquier modo, no culminaron en
acciones concretas .
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guarneciendo rutas al Pacifico y al Caribe. ARSA se planted entonces
ocultar este hecho hasta que llegara el Mc Donnell Douglas encargado.

Con el fantasma de la cesacién de pagos, ARSA necesitaba reunir
suficientes fondos para atender sus necesidades financieras. Por eso
puso en practica una politica de generacién de caja atn trabajando a
pérdida. De ese modo se vendieron pasajes internacionales gque no compen-
saban los costos. Asi, diariamente aparecian avisos anunciando
promociones especialmente a Estados Unidos, en paquetes que incluian 2
pasajes al precioc de uno, descuentos del 40% a acompafiantes, y alguiler
de automdéviles incluidos en el precio.

En cuanto al cabotaje, el informe observa que existia una
preferencia de privilegiar a Austral, que pasé de transportar his-
téricamente el 30% al 45%.

Segun informacién de los gremios aeronduticos, el vicepresidente
espafiol de Austral, Miguel Angel Derqui, en una reunién con los pilotos
reveld que el plan era llevar esa participacién al 55% del mercado. Asi,
AA 86lo operaria las rutas que constituyen prolongacién de vuelos
internacionales de Iberia (Bariloche, Iguazi), confirmando los ya
piblicos proyvectos de la espafiola. De hecho, se estaria produciendo una
verdadera transnacionalizacidén, donde la optimizacion del desempefio se
verifica en la contabilidad centrall47,

También consigna el informe de Someria que dos de los principales
proveedores de AA habian suspendido las entregas hasta gque no se
regularizaran 1los pagosl4B, '

Por su parte, la situacion juridica de Austral aparecia confusa. La
Memoria consigna que el 99% de las acciones de Cielos del Sur fueron
transferidas a AA y el Balance las incluye. Sin embargo, el represen-
tante del Programa de Propiedad Participada de AA no tiene injerencia en
las decisiones de Austral.

2. LAS_DISCUSIONES EN TORNO AL BALANCE CUESTIONADO

Los directores que representan el 10% correspondiente al Programa
de Propiedad Participada, Walter Hayas149 y al 5% del Estado, Abdon
Menehem160, se rehusaron a aprobar el balance vy votaron en contra.

147~ Por ejemplo, ¥ las autoridades de AA procuran obtener un incremento de cargas,
prero segin Iberia, para que sea rentable en el nivel ‘“"macro” y - segin su esquena,
deberian ser transportadas por Chile; * se planea llevar a reparar a Espafia 2 Jumbos,
y alli realizarles la recorrida anual, que a menor costo podria efectuarse en Ezeiza,
pero que en el balance general a Iberia le conviene efectuar en su “casa matriz"; X
en marzo British Airways inicid los vuelos directos de Londres a Bs.As. y este afio se
propone incorporar la ruta transpolar a Australia y Nueva Zelanda, abierta hace tres
décadas por el mayor de la Fuerza Aérea Mario Olezz, ruta que no le interesa explotar
a Iberia; * los mostradores de AA desaparecieron de los aeropuertos internacionales
como Madrid, Miami o Nueva York, mientras que en Los Angeles se redujeron los tiempos
de atencidn; * la reduccién del personal empeord el servicio a bordo.

148- Estos eran los fabricantes de turbinas Pratt & Whitney y los de 1los equipos
electrénicos Bendix

149- De la Fundacidn Mediterréanea que dirige el Ministro Cavallo.

150- Es primo del presidente Carlos Menen .
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Pero a su voto 1lo hicieron aparecer como abstencién, ya que el balance
requiere unanimidad de aprobacidén. .

A pedido de los gremios, Hayas y Menehem documentaron por escrito
sus objeciones, entregédndoselas al sindico el 18 y 19 de mayo reapec—
tivamente. Adujeron: # abultados pasivos; # gran deterioro de los
valores patrimoniales; # endeudamiento no justificado en inversiones
sino en el pago de la adgquisicién de la empresa.

La situacidén planteada impulsé al diputado Moisés Fontenla vy al
particular Rall Sofies a formular una denuncia por vaciamiento de la
empresa ante la jueza federal Amelia Berraz de Vidal el 27.5.92, quien
hizo lugar a la misma y ordend el allanamiento de las oficinas de ARSA,
de Iberia, y de 1la consultora Pistrelli, Diaz y Asociados, que se
concretd el 4.6.92. Mientras tanto, la asamblea de accionistas aplazaba
la aprobacidén del balance hasta el 3.7.92.

Paralelamente, representantes de los 6 gremios aeronduticos denun—
ciaban ante la Comisién de Transporte de la Camara de Diputados y ante
el Secretario de Transporte, Edmundo Soria, que la Aerolineas Argentinas
estaba "técnicamente vaciada y guebrada”.

Ante los diputados, el Secretario Soria, por su parte, confirmaba
que el pasivo de la empresa ascendia a U$S 839 mill, de los cuales U$S
390,2 correspondian a una deuda de la empresa con los bancos que
hicieron el aporte para que los consorcistas pudieran comprarla. Agregd
que la empresa le debia al Estado U$S 52 mill y otro tanto en concepto
de intereses y rubros que no estaban precisados. Reconocié gque lo que
recibié el Estado fueron unos U$S 130 mill al contado, U$S 142 mill en
Bonex vy U$S 1050 mill en titulos de 1la deuda de los que faltaba
verificar el 21,6%.

Dias después se conocia que tras el rechazo del balance, los fun-
cionarios comprobaron que los nuevos duefios no habian completado el
aporte correspondiente al aumento de capital que ellos mismos
dispusieron meses atrds y que las culpas recaerian sobre los socios ar-
gentinos. Como el pliego no le exige a los privados hacer frente con
recursos propios la porcién del incremento patrimonial que le cor-
responde al estado y al personal, el Estado se vio obligado a hacerlo.
Esta contribucién se hizo a través de un asiento contable de U$S 10,9
mill, con el que Iberia dio por cancelada una parte del efectivo gue aun
adeudaba. ’

La imposibilidad de mantener en secreto las negociaciones con los
privados ponia en evidencia las dificultades del gobierno por encontrar
una solucion aceptable al embrollo en el gue estaba metido. Mientras los
espafioles se limitaban a anunciar que todo lo gue hacian estaba previsto
en el contrato -lo que en parte era cierto—, en el gobierno se discutian
distintas variantes para encontrar una salida honrosa, que reflejaban
diferentes posturas técnicas y politicas.

En principio, el Secretario Soria declaraba enfaticamente que el
gobierno no aprobaria un balance que implicaba la asuncidén por la
empresa -y del propio Estado en la parte que le corresponde- de los
pasivos generados por los socios para adguirirla, por lo que el 18.6.82
se 1intimé al consorcio a modificar el balance. En su visita a la Cdmara
de Diputados a mediados de Jjunio, dejdé entrever que la estrategila
barajada por el gobierno era profundizar la causa abierta por la Jjueza
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Berraz de Vidal, mientras se buscaban nuevos socios argentinos para
reemplazar la insolvencia de los actuales.

Paralelamente, el 15.6.92 ARSA levantaba el primero de los 3
pagarés semestrales de U$S 17 mill -correspondiente al efectivo que atGn
adeudaban—- por una doble via: transferian U$S 12,17 mill al Banco de la
Nacién sucursal Nueva York y compensaban U$S 4,8 mill con pasajes ya
cedidos a organismos oficiales. El 30% de este primer pagaré (U$S 5,1
mill) se transfirié a favor del sistema de previsién social,
constituyendo el primer pago de esta privatizacidén con destino directo a
los jubilados, mientras que el resto fue a parar al Tesoro.

Como contrapartida, se anunciaba una nueva postergacidén en el plan
de inversiones, ya que la primera de las 4 naves comprometidas para este
afio se incorporaria en octubre y no en junio como estaba previsto.

En cuanto a los U$S 77,8 mill incluidos en el balance como "costos
asociados a 1la compra", el grupo aseguraba qQue correspondian a indem-
nizaciones al personal. Serian U$S 61,9 mill, que fueron "activados"
como gastos para mejorar la rentabilidad de la empresa.

En este renglén objetado se habrian incluido gastos bancarios por
la adquisicién y verificacibén de titulos de deuda que se usaron como
parte de pago, honorarios de abogados y consultoras como Executive, 1la
que les disefi6 el plan de retiros.

De los U$S 77.774.000 se especulaba que el Estado estaria dispuesto
a aceptar los U$S 36.062.800 correspondientes a "Provisidn de retiros
voluntarios en el futuro”. En cambio no se reconocerian 1los U$S
25.889.200 atribuidos a "Remuneraciones en el periodo noviembre
‘90/junio 91", ni los U$S 15.835.400 de "Gastos preoperativos,
honorarios profesionales y comisiones por intermediacién para la ad-
quisicién de los titulos de la deuda’.

3. HACIA EL DESENLACE

Ya el 17.6.92, el vicepresidente de Iberia, Apolonio Ruiz Moreno y
el director del Instituto Nacional de la Industria espafiol (INI), Manuel
Moran, presentaron formalmente a Cavallo su propuesta, en la que Iberia
no aceptaba la modificacién del balance solicitada, basdndose, segun
fuentes periodisticas1®1l, en tres decretos presidenciales que no se
publicaron en el Boletin Oficial y que modificaron el contrato de
transferencia. En cambio, como gesto de buena voluntad, aducian admitir
que el Estado consiguiera nuevos socios argentinos. ‘

L.a base de la argumentacién de los espafioles era que ellos habian
comprado junto con empresarios argentinos una sociedad andénima, ARSA,
por la suma de $ 212,50 vy que el Estado 1le vendi6é a esa empresa una
"unidad operativa de transporte”, por lo que era correcto que ARSA car-
gara con los préstamos que se utilizaron para adquirir la “unidad
operativa".

A principios de Jjulio, la visita del presidente del holding BANESTO
(Banco Espafiocl de Crédito), Mario Conde, echd por tierra una de las
esperanzas que habia barajado el gobierno: gue tanto este banco como los

151- VERBITSKY, PAGINA/12 del 28.6.92.
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Hispanoamericano y Santander aceptasen transformar sus acreencias por
U$S 360 mill en acciones de una nueva compafiia que controlara a ARSA,
permitiendo asi eliminar el pasivo del balance de la empresa. Sin embar-
go, la respuesta negativa del espafiol fue tajante: “cuando uno da un
crédito lo gquiere cobrar. Nunca nos hemos planteado la posibilidad de
capitalizar ese dinero"isz_

Descartada esta posibilidad, el tema de Aerolineas entra en el
‘gabinete nacional, donde se analizaron varias alternativas:
1. Que se transfirieran acciones al Estado por el valor de la deuda que
el grupo privado todavia tenia por la compra de AA. Ello podia elevar la
participacidn accionaria del Estado hasta un 37%, y era la alternativa
que impulsaba el Ministro Cavallo.
2. Que los socios privados vendieran Austral. El problema de esta alter-
nativa era que no representaba un ingreso importante de recursos gue
permitiera saldar la deuda de los privados con los bancos espafioles y
con el Estado argentino.
3. Que se incorporara un socio argentino que se hiciera cargo de una
parte de las acciones y que capitalizara 1la empresa. Se especulaba con
interesar a la empresaria del cemento Amalia Lacroze de Fortabat, de
fluida relacién con el gobierno, pero se veia muy dificil la posibilidad
de encontrar interesados en poner dinero en la empresa en las con-
diciones en que se encontraba.

"También se especuld con llamar a un arbitraje para que decidiera
cémo solucionar la controversia entre las partes, posibilidad que figura
en el contrato de transferencia, mientras qgque el Ministro Cavallo des-
cartaba la alternativa ~analizada- de iniciarle juicio a Iberia por in-
cumplimiento del contrato, tal como sugeria el Secretario de Transporte,
Edmundo Soria, en concordancia con su asesor juridico, Efrain Richards.

La eatrategia del Secretario se habia concentrado en detectar todas
las irregularidades reprochables al consorcio adjudicatario, tales como
la hipoteca de aviones, la migracién de las reservas, un poder general
extendido a favor del Presidente y vicepresidente ejecutivo para
tramitar créditos, garantias, avales e hipotecas sin consulta con el
directorio. En esa 1linea, Soria 1llegd a remitir cartas documento
reclamando por la transferencia a Madrid del sistema de reservas vy la
unificacién_contable de Aerolineas Argentinas con Iberia. Pero todas
estas tentativas fueron cortadas por la decisién politica del Ministro
Cavallo con un argumento decisivo: en tanto que el contrato de
transferencia permitia el endeudamiento, el Estado se arriesgaba a per-

) . .
der un Jjuicio ¥y a qgque, mientras tanto, la empresa terminara por

destruirse. A esta altura, el Ministro ya no tenia dudas de la cerrada
negativa de los espafioles a aceptar las demandas gubernamentaleslB3.

152~ PAGINA/12 del 2.7.92, pag.6.

1563- Al respecto, en wma nota del 17.7.92, en respuesta a otra de la misma fecha
cursada por el Ministro, el Consorcio afirmaba: "nos vemos obligados a seflalarle que
loa cuestionamientos formulados no corresponden en la medida que, de acuerdo al
procedimiento de privatizaciéon Instrumentado por los decretos 1591/90, 461790,
102480, 2201,,90 y concluido a través del Contrato General de Transferencia, las
obligaciones relativas al pago del precio y cumplimiento del plan de inversiones no
son a cargo de los adjudicatarios, sino por el contrario de Aerolineas Argentinas
5.4." Asimismo, agregan que ~tampoco exite Iinstrumentc Juridico algsuno que imponga
obligaciones de capitalizacién a los adjudicatarios en orden al pago del precio o al
cumplimiento del plan de inversiones, por 1lo cual vuestro cuestionamiento acerca de
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Finalmente, el 20 de julio de 1992 el Ministro Cavallo firmé con-
ARSA un Acta de Conciliacién, y al dia siguiente se firm6é un Acta-
Acuerdo, titulada "Ejecucién del Acta de Conciliacién y Acuerdos
Complementarios” gque di6 forma a la "soclucidén™ alcanzada por las partes
vy que intenta cerrar definitivamente la sucesién de litigios haciendo
lugar a la mayoria de los reclamos de Iberialf4,

El Acuerdo fue presentado en una breve conferencia de prensa, en la
que se anuncié una suerte de “"reestatizacion transitoria™ de parte del
paquete accionario de Aerolineas y la conservacién en el pasivo de 1la
empresa de los préstamos por U$S 390 mill que 1los adjudicatarios
utilizaron para comprarla, sobre un activo valuado en U$S 260 mill. Por
su parte, el Estado nacional se comprometia a suscribir e integrar todas
las acciones del aumento de capital acordado en U$S 145 mill, correspon-
dientes a accionistas argentinos que no lo efectivizaronibb,

la existencia de pasivos e Inexistencia de correlativos activos no resulta
procedente". Y afirman que "en cuanto a las  hipotecas constituidas como
contragarantia a favor de terceros otorgantes de la garantia de cumplimiento del plan
de inversiones a favor del Estado Nacional, las mismas se encontraban previstas en el
Contrato General de Transferencia'.

154- Consta de 5 carillas y lleva la rubrica del Ministro de Economia, Domingo
Cavallo por el Estado Nacional, de Aldo Borraro por ARSE (la residual estatal), de
Salustiano Mandid y Amadeo Riva por ARSA y de Miguel Aguild por Iberia.

155- Ademés, el Acta dice que las partes convienen:* ARSA ofrece y el Estado acepta
suscribir e integrar las acciones no suscritas en la ultima ampliacidén de capital
aprobada en la asamblea del 12.9.91 por U$S 21,7 mill. (De este modo el Estado aumen-
ta su participacidén de un 5% a un 27%) * Que se procederd a votar favorablemente la
capitalizacidén del ajuste de aportes irrevocables que surge del balance al 30.6.91
por U$S 16,867 mill, mediante la emisién de acciones ordinarias clases A, By C. ¥ Se
acuerda una reunién del directorio de ARSA antes del 8 de agosto, que convoque a
asamblea general de accionistas para ampliar en U$S 145 mill el capital ordinario de
la compafiia a su actual valor nominal y a la par. Las partes se obligan a votar
favorablemente tales aumentos de capital. % El1 Estado nacional se compromete a
suscribir-e-integrar todas las acciones del aumento mencionado, correspondientes a-
accionistas locales que, una vez vencido el plazo para el ejercicio del derecho de
preferencia, no lo hayan ejercido. (Se refiere a los U35 145 mill adicionales, que
debian integrar Amadeo Riva y Devi Construcciones y que no harén, con lo que la par-
ticipacidén estatal subird hasta el 43%) * Iberia, a su vez, se compromete, por si o
en comisién, a suscribir e integrar todas las acciones de tal aumento correspondien-
tes accionistas extranjeros que lo hagan. ¥ El aumento de capital deberd realizarse
por aportes en efectivo que deberdn integrarse dentro de los 30 dias de vencido el
plazo para el ejercicio del derecho de suscripcién preferente, o por capitalizacién
de créditos. *x El1 Estado nacional, por las acciones que suscriba, capitalizard los
créditos que le han sido reconocidos a su favor en el Acta de Conciliacién del
20.7.92, hasta su concurrencia. Asimismo, podrd capitalizar el valor nominal de los
pagarés . por U$S 16.843.333 y U$S 16.843.334, con vencimiento el 15.12.92 y el
15.6.23, mas los intereses devengados a la fecha de la capitalizacidn. (De manera que
ese aporte de acreencias por parte del fisco nacional abarca también las que ya hab-
ian sido cobradas mediante documentos). (Esta también es otra de las viejas demandas
de el Consorcio, reconocida ahora por el Estado).¥ Se conviene reducir en 8% la
garantia de cumplimiento del Plan de Inversiones en funcidén de su grado de
cumplimiento. * Se acuerda que, una vez aprobado ese acuerdo por decreto, quedardn
canceladas las garantias de la privatizacién, en especial la prenda sobre acciones de
ARSA y la interdiccidén de venta de aeronaves, salvo 13, que se detallan, que no
podran venderse mientras no estén verificados los titulos de deuda externa que
entregd ARSA y la cancelacidén por capitalizacidén de unos U$S 30 mill de los intereses
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Por otra parte, en el acta se acordaba que ARSA podria reestruc-
turar sus pasivos estableciendo ' inclusive garantias reales sobre sus
activos a favor de terceros (es decir, hipotecar sus aviones). En este
punto se consagraba lo que estaba prohibido en los pliegos de licitacidn
v el contrato de transferencia, pero que de hecho Iberia habia realizado
y el gobierno tacitamente consentido. Es mds, también se establecia que
en el futuro los préstamos que le otorgaran o las garantias que
constituyeran a su favor los socios o terceros para los compromisos que
surjieran de 1la actividad de 1la compafiia podrian ser garantizados con
bienes de ARSA.

Aventando los temores de 1los espafioles, el acta aclaraba que no
podrian ser accionistas, salvo que mediara el consentimiento expreso de
Iberia, otras lineas aéreas o compafiias vinculadas con la actividad del
transporte aéreo. Asimismo, se confirmaba que Iberia continuaria como

operadora de la compafiia.

En otro punto importante para las pretensiones de la empresa se
convenia que las inversiones que se efectuaran por Cielos del Sur
(Austral), mientras ésta fuera controlada por ARSA, se computarian como
81 se las realizase en cumplimiento del Plan de Inversiones previstas

para Aerolineas.

Por otra parte, se formalizaba por escrito una demanda permanente
de Iberia en todas las negociaciones que se efectuaron desde que se hizo
cargo de Aerolineas: se acordaba gue el Plan de Inversiones y el Plan de
Accion comprometidos por ARSA fueran “intepretados con 1la necesaria
flexibilidad para adecuarlos a las condiciones de mercado y los
intereses de la empresa y de los usuarios”. También se convenia que si
las propuestas de modificacién de dichos planes fueran aprobadas por los
directores estatales de ARSA, el Gobierno no podria rechazarlas, pero
que si los directores se opusieran, el Gobierno podria de todos modos
convalidarlasibs,

que corresponden a esos papeles. La interdiccién de venta se ird dejando sin efecto
en proporcién a 1la cancelacién de los intereses, dejando a eleccidn de ARSA cuéles
aviones liberar. La tnica restriccién es que deberd tenerse en cuenta la relacidén 1,5
de garantia por 1 de deuda. ¥ Se acuerda cerrar una operacibén pendiente del Contrato
de Transferencia: la transferencia de Optar, operadora turistica mayorista de
Aerolineas. Igualmente se dispone el otorgamiento de las escrituras traslativas de
dominio e inscripcién registral de los inmuebles de la sociedad y transferencia de
las marcas y demas derechos de propiedad intelectual no mids alla del 31 de octubre de
1992. * Se acuerda la nacionalizacitn de las aeronaves pendientes de tal tramite (un
Boeing 747 y otro 727) vy que en el plazo de 60 dias las partes realizaran los actos
tendientes para la definitiva resolucién de los reclamos de ARSA pendientes. * Se
conviene que los candidatos elegibles como miembros de la Comisién Fiscalizadora de
ARSA deberén ser profesionales integrantes de firmas de auditoria de reconocido pres-
tigio internacional .

156~ En cuanto al Plan de Inversiones propuesto, en la medida en gue se privilegiaba
la incorroracién de aviones de gran porte (como los de la norteamericana Mc Donnell
Douglas o de la europea Airbus) destinados al trafico internacional, quedaba puesto
en duda el interés por los vuelos de cabotaje, que eran privilegiados en las propues-—
tas originales.
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Finalmente, Iberia se comprometia a realizar su mejor = esfuerzo
(best effort) para obtener 1la adhesion de 1los accionistas extranjeros
(los bancos espafioles) a los términos del acuerdoib7.

El 19 de octubre el Poder Ejecutivo lo convalidé por decreto, luego
de ser evaluado por la GSIGEP, por la Comisién Bicameral y por la
Procuracién del Tesoro, gue mds alld de ciertos reparos, teminaron acep-
tando la propuesta del Ejecutivo.

Las verdaderas razones del acuerdo ya las habia expuesto el
Ministro Cavallo ante los legisladores radicales Enrique Olivera y An-
tonio Berongharay, los peronistas, Raul Alvarez Echagiie, Oscar Gonzalez
v Liliana Gurdulich de Correa, y el demoprogresista Alberto Natale, unos
dias antes. Basicamente, el Ministro adujo que no era posible la via
Judicial contra los adjudicatarios, segin 1lo indicaba el andlisis del
contrato de transferencia; que los espafioles habian tenido en sus momen—
to un buen gesto politico hacia el programa argentino de privatizaciones
v que los socios argentinos de Aerolineas no tenian la capacidad de
aportar capital y hacerse cargo de la porcidén mayoritaria de acciones en
manos argentinas.

Luego de firmar el acuerdo, el Ministro Cavallo, gque en 1la in-
timidad cuestionaba la forma en que la encardé su predecesor, Roberto
Dromi, hizo piblicamente una encendida defensa de esta privatizacién,

-por -la que afirmé que el Estado recibié aproximadamente U$S 800 mill

entre el contado, bonex a precioc de mercado y titulos de la deuda exter-
na, ademds de lo que el Estado evité erogar desde la transferencia. 8Sin
embargo, la razén principal del acuerdo, gque concede 1la casi totalidad
de las demandas de Iberia en una especie de recontratacién directa que
da por tierra con gran parte de las clausulas de la licitacién, se
centrd en la evaluacién gubernamental de las consecuencias negativas que
podria tener emitir sefiales desagradables para potenciales inversores en
las otras privatizaciones encaradas por el Estado. No obstante, en sen-—
tido inverso podria decirse que esta podia constituir una pésima sefial
para el mercado, en términos de los intereses nacionales, en cuanto a la
capacidad negociadora del Estado, ya que estaria demostrando que se esta
dispuesto a conceder cualquier cosa con tal de no volver atrdas con lo
actuado, sometiéndose desde wuna posicién débil a las exigencias del
comprador. Aqui también las sospechas de corrupcién quedaron flotando.

Por otra parte, y ante 1la evidencia de que el negocio aeronautico
habla sufrido una vertlglnosa caida en todo el mundo, dar marcha atras
en la licitacién suponia una reasuncion total por parte del Estado de la

‘empresa sin ninguna garantia de conseguir nuevos interesados para volver

a privatizarla, debiendo reconocer asi el gobierno su fracaso politico,
costo que no estaba dispuesto a asumir bajo ningan concepto.

Lo inico que el Estado consigui6é a cambio de lo concedido a Iberia
fue una promesa de futuras inversiones, mds retdrica y para salvar las
apariencias en el terreno politico que real, si se toman en cuenta los
términos que efectivamente firmdé la espafiola v los sucesivos avatares y

157- El acta finaliza: "los firmantes dejan expresa constancia de que no existen
dafios ni perjuicios dierectos o Indirectos a reclamar a ninguna de las partes en
relacién con los hechos gque han sido objeto del presente acuerdo”, con lo que el
Estado clausura su posibilidad de reclamos.
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conflictos que tuvieron lugar a partir de entonces. También quedaba al
descubierto gque detrds de este negocio s86lo estaba, como respaldo efec-
tivo, el Estado argentino y no el espafiol, como se afirmaba cuando se
decidid la transferencia para convencer a los remisos y neutralizar a
los opositores. ‘

Demds estd decir que la ausencia de una politica clara y eficaz de
control técnico y empresario de la empresa termind por dejar impotente
al gobierno, y por ende a 1los usuarios, frente a los sucesivos
deterioros y accidentes de diversas aeronaves que tuvieron especial
repercusién durante la segunda mitad de 1992. Esta situacién, gque dejaba
en evidencia la pérdida creciente de eficiencia en la prestacidén de los
servicios y, peor ain, una sensacidn de inseguridad en el aerotransporte
nacional nunca antes registrada, llevaron a la empresa a situaciones
cada vez menos controlables. ' ‘
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CUADRO XIIT

{desde el 4.7.90 al 20,7.92)

OFERTA ACUERDOS

6.7.90 12,4.91 4.7.917 -.12.91 13.2.92 20.7.92

EFECTIVO . 130*

FINANCIADD 1302 142+
TITULOS DE 1600° 840° 2100 33t 5012 3423
LA DEUDA + 400 770% 560° {74

$ Todas las cifras tonsignadas son en millones de délares estadounidenses.

(1) Seqin el pliego, debian pagarse en efectivo el 15,8.90, perc recién se abonaron mediante Carta de Crédito el 28,9.90,
{2} Por el contrato de transferencia del 21.11.90 se establecid que seria pagado en 10 cuotas semestrales con § ados de
gracia.

(3) Debian ser entregados junto con el efectivo, En ese momento no se cumplié. En el contrato de transferencia se otorgé un
plazo de 90 dias hasta el 21.2.91. Tampoco se cumplié,

{4) Se pagaron en bonex - de la serie 'B9, considerados equivalentes de los 130 millones de délares en cuotas. A su vez, el-
Estado pagé una deuda de 46 millones de ddlares.

(5) En el acuerdo el consorcio se comprometia a entregar U$S 800 mill el 12.5.91 y U$S 810 mill el 12,6.91. Entregd USS 840
eill el 12,5.91,

{6) Saldo restante que no se paga, El consorcio pretendia compensarlo con deudas del Estado por un valor de U$S 13f mill,
(7) Se convino que la operacién se completaria el 13,10,91, Se adnitia una deuda del Estado de U$S 151 mill (para entonces
el consarcio ya reclamaba U$5 186 mill), canjeable por U$S 530 mill en titules de 1a deuda. Tasbién el gobierno reconocia
otra deuda de U$S 22 mill por pasajes vendidos antes y volados después.

(8) De esta suma, U$5 1B0 mill se entregaron de inmediato y U$S 30 millones antes del 12.7.91.

(9) Saldo adeudado que equivalia a U$S 170 mill en efectivo. E1 gobierno reconoce deudas por U$S 108,97 mill, por 1o que
restaban U$S 41 mill, De éstos, U$S 17,89 mill estaban en discusién.

(10) En diciembre de 1991 el gobierno reclamd el saldo de U$S 43,34 mill. EIl consorcio ofrece pagarlos en 4 cuotas
semestrales de U$S 10,5 mill. La primera se compensa con el aporte que debia hacer el Estado por aumento de capital dispues-
to en asamblea de accionistas. Restaban entonces U$5 33 mill, La condicién que puso el gobierno fue prendar los aviones,
{11) Remanente que seguia en discusidn,

{12) E] consorcio se comprometia a pagar los U$S 33 mill mds los U$S {7 en discusidn, lo que totalizaba los U$S 50 mill, en
3 pagarés semestrales con vencimiento a partir de junio. El primero, de U$S 17 mill se paga el 15,6,92

(13) El Estado capitaliza la deuda del consorcio de U$S 33,68 mill,

Fuente: Elaboracién propia en bame a loa datos recogidos en la in-
vestigacion.
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F- LA SITUACION POSTERIOR

1. EL PLAN DE CORTO PLAZQO

Inmediatamente después de firmado el acuerdo la empresa se avocd a
la confeccién de un plan de accidén de corto plazo para revertir la
situacidn econdmico-financiera, que debian aprobar los accionistas antes

del 7 de agosto, dia programado para la asamblea.

El plan debia tender a bajar costos y garantizar una politica
comercial mids agresiva. Segin los directivos de la empresa, en tanto el
estado habia hecho una apuesta muy importante, pedia a cambio una réapida
rentabilidad1®8, De cualgquier modo, ya se tenia por cierto que el
segundo ejercicio de la compafiia post-privatizacién seria deficitario,
con pérdidas calculadas en U$S 30 mill.

Ademds, conocedores de la empresa sostenian que no estaba equili-
brada operativamente, por lo que uno de los propdsitos era reasignar y
reducir personal, de forma tal que la relacién empleados por avidn fuera
més competitiva. Al respecto, se planteaba gque de los 7000 empleados
existentes debian quedar aproximadamente 5000. '

En cuanto a los planes de trabajo, se pondria énfasis en las rutas
que aportaban los mayores ingresos, es decir hacia Europa y EUA, y en
ajustar los horarios para contar con un aprovechamiento mds racional de
los avionesit®,

Por otra parte, se proyectaba incorporar antes de fin de aﬁo$ otros
3 MD-88 y dos méds en 1993, destinados al mercado de cabotaje y regional,
mientras que para larga distancia, los especialistas pensaban en el Air-
bus 340, gque hasta entonces realizaba solo vuelos experimentalesl80,
Pero estas incorporaciones dependian de que los nameros cerraran satis-—
factoriamente.

El 20 de noviembre el gobierno aprobé el nuevo diagrama de vuelos
de AA para la temporada veraniega y lo didé a conocer a través del
Secretario Edmunde Soria. El1 nuevo esquema proponia reducir algunas
frecuencias vy transferir a Austral destinos exclusivos (y un MD-83 en

alquiler).

Si bien se anuncié que la oferta global de asientos de las dos
empresas iba a aumentar un 17,9%., para algunos puntos disminuia la can-

158~ LA NACION, 25.7.92.

159~ Dentro de BEUA, la presencia es mds rentable hacia Nueva York y Los Angeles v no
a Miami, porque en este wltimo destino las tarifas son mads bajas y hay un exceso de
oferta. Respecto a Madrid, AA volaba sélo 5 de las 7 frecuencias posibles,
beneficidndose asi la socia vy competidora Iberia, que si utilizaba sus 7 frecuencias.
Otra prioridad compatible con las tendencias mundiales en aviacién comercial era bus-
car vuelos mas directos _

160~ Su eleccién se debe a que ofrece wo de les nmenores costos por asiento.
Mientras tanto, se piensa en un DC-10, un Boeing 767, un Airbus 310 o aln en un Jumbo
747-200, como aviones puente.
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tidad de plazasi®l, en tanto que una serie de intertramos gquedarian
finalmente suprimidos182. El objetivo de la reestructuracién era
achicar costos, ya gque se estimaba gue con estas reducciones habria 200
ciclos (despegue y aterrizaje) menos. El gobierno no aprobdé, en cambio,
la propuesta de ARSA de aumentar un 8% las tarifas de cabotaje en des-
tinos no turisticos, y reducirlas un 22% en aquellos que si lo son.

La reorganizacion de vuelos de Austral y Aerolineas implicaba im-
portantes transferencias de la 1ultima a la primeral®3 | por lo que
generd inquietud en los sectores politicos y gremiales ante un posible
vaciamiento del area de cabotaje de AA184,

El 27.11.92 se realizdé la asamblea de accionistas que convalido la
reestatizacién parcial de la empresa. Con el aumento de capital de U$S
145 mill, previsto en el acta de Jjunio, se intentd solucionar el
problema del balance. La participacién estatal en ese momento era del
37% pero se preveia gque se incrementara hasta el 44.,7%. E1 Estado se
comprometid a suscribir hasta el 51% del Oltimo aumento de capital,
afrontando lo que no pusieran los privados. Pero los accionistas tenian
unos meses (hasta febrero de 1993) para resolver si suscribian o no las
acciones, y s6lo cuando terminara ese plazo se podria saber como queda-
ria la sociedad.

161- Por ejemplo, la mitad en el wvuelo Bs As.-Rio Cuarto, o un 29,9% en el gque ater-
riza en Bahia Blanca.

162- Es el caso de Bahia Blanca-Santa Rosa, Bariloche-Chapelco o Esquel, Neugquén-
Bariloche o Posadas-Iguazi, que registran el promedio de 1 a 6 pasajeros por vuelo.
Para estos tramos, ya existian propuestas de LADE y aerolineas regionales para hacer-
los.

163~ Escalas cedidas a_ Austral: Cordoba, Mendoza, Bahia Blanca, Comodoro. Rivadavia,
Neuquén, Tucumdn, Resistencia, Trelew, Chapelco Esquel Formosa, San Luls, Santiago

del Estero, Corriente, Posadas y Jujuy.

hagta ser definitivamente tranaferidas: Paso de >lova1bres,'Concord1a, Santa Rosa,
Viedma, Rio Cuarto, San Rafael, Cutralcé y. General Roca. Dlﬁin;buglgn__dg_gﬁgalaa

43,2% Austral, 35,1% AA, 21,6% momentdneamente AA,

164~ Por ejemplo, el diputado ucedeista Federico Zamora denuncié el 7.12.92, ante la
Jueza Amalia Berraz de Vidal, la existencia de maniobras de vaciamiento de AA en
favor de Austral y pidié que se investigara a varios funcionarios por los delitos de
estafa y defraudacion, fraude fiscal y asociacién ilicita. Por su parte, el juez
Osvaldo Guglielmino hizo lugar a un recurso de amparo presentado por los técnicos de
tierra y aeronavegantes, para impedir que se suprimieran frecuencias a Jujuy. El juez
ordené al Estado que se ‘"abstenga de permitir el levantamiento” (que dispuso la
empresa en Su nuevo cronograma), bajo el argumento de que el estado pierde poder de
veto, y por lo tanto control, sobre las rutas transferidas a Austral.
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CUADRO_XIV o
Ao
COMPOSICION ACCIONARIA TN
Participac.| Aumento 70} Aum. 145 Particip.
SOCIOS antes mill U$S mill U$S jd/integrar
: aumento % ‘ aumentos
Iberia 30,1 _ 21 43,5 30
COFIVACASA : 4 2,7 5,8 4
Banco Hispano 7,5 5,3 10,9 7,5
BANESTO 7,5 5,3 | 10,9 7,5
MODEFIN 3,6 ——= 1,6 1
P.P.P. 10 7 14,5 10
Estado Nacional 5 25,2 - 57,8 34,7
A.Riva 10 3,5 —— 2,6
Riva S.A. 7,7 - ——— 0,9
Devi S.A. ' 1,6 - ——= 1,8

*Esquema propuesto por ARSA y Economia y discutido en la asamblea.

*%*Los valores de capital no incluyen un ajuste de U$S 16,8 mill por

inflaci6n, ni U$S mill.
Fuente: Clarin del 28.11.92.
3. LOS ACCIDENTES Y SU REPERCUSION
El viernes 20 de noviembre un Boeing 737 de AA sufre una falla en

el sistema de frenos al intentar despegar del aeroparque de San Luis,
debiendo ser evacuados inmediatamente los 104 pasajeros y 6 tripulantes,

momentos antes de que la nave se 1incendiara totalmente. Mientras la
empresa informaba que no habia podido determinar las causas del ac-
cidente, 1la Asociacidén .de Pilotos denunciaba que el avién 1llevaba

cumplido un 100% de su vida Gtil por antigliedad y horas de vuelo, ya que
era de la década del sesental®5,

Desatado un escéndalo de proporciones por el episodio, dias
después, el 24 de noviembre, el Secretario de Trasportes Edmundo Soria y

165~ E1 secretario de prensa de APLA, Alfredo di Poi, demuncié ademés que ess semana
el 60% de la flota de los Boeing 737 estuvo parada por fallas técnicas, y que desde
que la empresa se privatizé, se incrementaron los accidentes, las cancelsciones v las
demoras debido al uso excesivo que se le da a las aeronaves.
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el Director de Aeronavigabiiidad, brigadier Juan Manuel Baigorria, com-
parecieron ante el Congresol®€ para explicar la situacién de AA.

Los legisladores asistentes a la reunidén no quedaron conformes con
las explicaciones del brigadier Baigorria, quien admitié que la empresa
estaba trabajando en los mdrgenes de seguridad, ya que habia hecho un
icronograma de vuelos sobre el limite, gue no contemplaba imprevistos,
!ocasionando entonces demoras e inconvenientes.

Por su parte, el Secretario Soria admiti6é que 1la empresa estaba
lejos de ser eficiente, y que 1la reiteracién de incumplimietos y fallas
en el servicio podia ser causal de rescision del contrato de concesién y
que también los sumarios abiertos por suspensiones de vuelo sin aviso y
demoras en los horarios podrian derivar en multas equivalentes a un
valor de 2 a 100 veces mayor al monto de la tarifa maxima para un
pasaje.

En medio de las fuertes criticas por la eficiencia de los servicios
de AA, el 26 de noviembre se conocia que dos aviones habian sufrido ac-
cidentes Tl dia anterior187, lLas fallas alentaron una serie de
rumores sobre la calidad del mantenimiento realizado por AA, a los que
la gerencia de la empresa salié al crucelsSsB,

| Un dia después, la empresa reconocia que 6 de los 24 aviones de su
flota de cabotaje (25%) estaban transitoriamente fuera de servicio, por
estar siendo sometidos a revisién técnica exhaustiva con vistas a la
temporada de verano, y eso era lo que habia ocasionado numerosas demoras
Yy reprogramaciones de vuelosl®®_  No obstante, la empresa afirmaba que
AA estaba en buenas condiciones de mantenimiento y seguridadl7o,

166- Originalmente la reunién fue convocada por la Comisién Bicameral de Seguimiento
de las Privatizaciones, pero se le sumaron los diputados de la Comisién de Transpor-
tes.

167~ Uno, procedente de Los Angeles, quedd 12 hs. varado en Lima, mientras que otro
avién no pudo partir con destino a Montevideo.

168- Sin embargo, la Asociacién de Personal Técnico Aerondutico (APTA), denmunciaba
que hacia un afio que se habia eliminado la seccidn de selladores de tanques, que es
el personal capacitados para realizar trabajos dentro de los compartimientos de com-

bustible (ubicados dentro de 1las alas), gue son celdas muy pequefias. Segin APTA, el
trabajo de sellado de tangques requiere casi dos dias de tareas de reparacidn en

ptapas, tiempo que no se respeta por las exigencias del cronograma de vuelos .

169— Con respecto a las demoras, los representantes de la empresa dijeron que entre
el 31 de agosto y el 31 de octubre el 54% de las demoras se debid a "espera de e-
quipo”, es decir, para que el avidn esté en condicicnes. Los otraos retrasos fueron
por problemas de aprovisionamiento (15%), causas técnicas (6%) vy congestién del
trafico aéreo (10%). En 1991 llegaron con demora 1518 vu=los de cabotale sobre
6.508. Este afics se retrasaron 2.205 sobre 5.064 (un 7% més). La empresa se justificéd
diciendo que se deba al aumento de la oferta, que ahora hay mas vuelos que an-
tes.(27.11.92)

170_ galiendo al cruce de estas declaraciones, Guillermo Rodger, de la Asociacidn de
Pilotos el 27.11.92 le decia a Clarin que "no solo el mantenimiento hace a la
seguridad de los avicnes. La seguridad es una estrategia global de la empresa que
involucra a todos. La empresa estd en una situacion cada ves mds dificil para garan-
tizar la seguridad de un vuelo”. Por su parte, el piloto Iuis Piotti afirmaba que "la
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En este punto se ponia en evidencia el conflicto existente entre la
racionalidad empresaria, que con el objetivo de ganar rentabilidad
pretendia estirar al maximo los limites de utilizacién de los materialesa
disponibles, asi como racionalizar la dotacién de personal en las dis-
tintas dreas, y la racionalidad de los trabajadores, que defendian sua
conquistas laborales histéricas y sus fuentes de trabajo. En el medio de

» esa pulseada, los usuarlos podian notar el deterioro producido en la
calidad de los servicios como consecuencia del conflicto.

Asi, mientras el problema de la seguridad y eficiencia de la
empresa ganaba las tapas de los diarios, se convertia en un escollo méds,
tanto para los directivos como para el gobierno mismo. Pero lo que si
comenzaba a visualizarse con claridad era el tema de la augencia efec—
tiva v eficaz de control de los servicios privatizados, que se instalaba
asi en el debate pablico como uno de 1los aspectos clave para los
usuariosen la etapa post-privatizacion. Esta preocupacion se hacia ex—
tensiva a otros servicios privatizavos, especialmente en aquellos con
mas vinculacién con la vida cotidiana de los usuarios.

A todo esto se le sumaba la sensacidén creciente de que Iberia no.
tenia un verdadero interés en AA. Por eso, y saliendo al cruce de los
inconvenientes sucitados, el director financiero de Iberia, Javier
Colominas, declaraba a fines de noviembre que Iberia habia venido a la

+Argentina para quedarse, ya que AA era una parte clave de su estrategia
empresarial17?i,

*

En 1992 se encararon y culminaron los procesos de privatizacion de
mayor incidencia sobre la economia: electricidad, gas Yy obras
sanitarias, amén de los principales ramales ferroviarios, con una carac-
téristica que los diferenciaba de los cases de ENTEL y Aerolineas:
previamente se establecieron por ley los marcos regulatorios respec-
tivos, aungue solo en el caso de obras sanitarias -la ultima concretada-
se establecid la composicidén del ente regulador antes del traspaso a los
nueves concesionarios.

Contando con el marco regulatorio pertinente. Iinmediatamente el
gobierno se aboca a la privatizacién de SEGBA, no sin antes enfrentarse
a un problema institucional importante. En efecto, en la redaccidén final
de la regulacién eléctrica los diputados Introdujeron a 1la Ley un
articulec en el qgue le atribufan a los dictdmenes de 1la Comision
‘Bicameral el cardcter de vinculante, dando asi un paso significativo
sobre una porcion de la decisidén piblica férreamente retenida por el
ejecutivo desde la sancién misma de la Ley de reforma del estado. Ob-
viamente, esta facultad. gque especialmente desde el Ministerio de
Economia era percibida como una casi segura ‘'piedra en la rueda' que
lentificaria la marcha de las privatizaciones, fue suprimida. Con ello
quedaba plasmada una vez mds la correlacidn de fuerzas imperante en tér-
minos Institucionales bajo un presidencialismo fuerte, y en cir-

vida 1til econdmica de los aviones de AA estd en un promedio del 70%. Hay una
politica de sobreutilizacidn y no hay inversidn'.

171~ Clarin, 29.11.92.
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cunstancias en que la urgencia por obtener recursos para el Tesoro era
considerada vital para la salud del plan gubernamental.

Mientras entre enero y Julio se concedian 5 dreas petroleras mar-
ginales, en marzo se efectuaba un contrato de Asociacidén en la cuenca
Austral, y se concretaba la venta de acciones de Telecom. También se ad-
Judicaba la concesidn de la explotacidon de los servicios de carga de la
linea General Mitre, y las Centrales de SEGBA Puerto y Costanera a sen-—
dos consorcios chilenos. Con estas ventas desaparecia la empresa estatal
en cuanto a capacidad de generacidn de electricidad. Las exigentes con-
diciones impuestas a los operadores hicieron gue los Unicos capaces de
cumplirlas fueran extranjeros, excluyendo asi a las pequefas
cooperativas locales y cerrando un ciclo de nacionalizaciones de 1los
servicios publicos.

En mayo fue aprobada la Ley 24076 gque fija el Marco Regulatorio de
la industria del gas, excluyéndose también agui la posibilidad de in-
Jerencia parlamentaria directa. Asi, en el mes de julio se dispuso la
privatizacion total de Gas del Estado Sociedad del Estado y la
constitucidén de 10 sociedades andnimas y se llamé a licitacién publica
internacional para la adjudicacidn de todas. Con ello se dejaba
definitivamente de lado la idea original de concesionar la red a pe-
quefias cooperativas. En cambio, se privilegiaba la obtencidén de mayores
recursos por la via, como en el sector eléctrico, de convocar a grandes
inversores y operadoras internacionales.

Entre los meses de agosto y diciembre se vendieron la aceria
SOMISA, varias dreas de la cuenca petrolifera del noroeste y de la des-
tileria Campo Durdn; las tres empresas de distribucion de electricidad,
EDENOR, EDESUR y EDELAP; las centrales Alto Valle, Gliemes y Sorrento de
AGUA Y ENERGIA; y las centrales de SEGBA Dock Sud y Pedro de Mendoza.
También se vendieron los FElevadores Terminales del Puerto de Buenos
Aires, del Puerto de Quequén y de Puerto Diamante. De este modo, y con
la venta de las restantes centrales de Agua y Energia los primeros meses
de 1993, se completaba asi la privatizacidn total del sistema eléctrico
argentino.

Respecto a los ferrocarriles, se concretd la concesidén del ramal
Delta-Borges, el ramal Urquiza (tras controvertido proceso), del ramal
General PRoca y de la Linea San Martin. En cuanto a los ferrocarriles
interprovinciales, por decreto del mes de marzo de 1892 el gobierno in-
vitd a las provincias a comunicar su decisidn sobre la alteérnativa de
transferirles ramales ferroviarios comprendidos en sus territorios, con
una fecha limite para formular la opecidn inicialmente fijada el 19 de
Julio de 1992. A partir de entonces se empezaron a desarrollar intensas
negociaciones entre las provincias y el gobierno nacional con dispares
logros, a resultas de lo cual varios ramales dejaron de operar al comen-
zar 1993.

Finalmente se otorgd la concesion por 30 afios de Obras Sanitarias
de la Nacidn, uno de los "platos fuertes' de las privatizaciones de ser-
vicios publicos. El1 gobierno Illegaba asi a cumplir su promesa de .
privatizar la mayor cantidad de empresas publicas en 1992, mientras se
aprestaba a comenzar el nuevo afio privatizando la Caja de Ahorro, En-
cotel, ELMA, las petroquimicas Bahia Blanca y General Mosconi, buena
parte de Agua y Energia e Hidronor y, sobre todo, vendiendo activos y
acciones de la gran estrella del afio: la petrolera YPF.
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4. EL CONFLICTO GREMIAL

Por su parte, se comentaba que a comienzos de noviembre tres
gremios aeronduticos1?72 habian firmado wun acuerdo-marco con AA que,
segin algunos trascendidos, tendia a garantizar el silencio gremial
durante la reestructuracién empresaria que dejaria cesantes a 1.500
empleados. Esto fue enfaticamente negado por 1los gremios involucrados,
quienes planteaban que el déficit mensual de U$S 20 mill que reconocia
la propia empresa no se solucionaba despidiendo personal sino cambiando
la politica comercial.

Ya en el mes de diciembre los rumores de despidos masivos comen-
zaron a circular por la empresa, que habia pagado desdoblados los suel-
dos del mes de noviembre, en forma alarmante para el personal. El
conflicto gremial era inminente.

Para evitar el primer paro en la era privatizada de AA que iban a
realizar los pilotos el 15.12.92, el gobierno, a través del Ministerio
de Trabajo, dictdé la conciliacién obligatoria, que fue acatada por el
gremio (APLA).

Los reclamos de los pilotos eran la plena vigencia del convenio
colectivo de trabajo y la revisién de la politica de "achicamiento" que
llevaba adelante la empresa, que incluia la reduccidén de casi el £50% de
las escalas, segin el "plan verano™"173,

Avanzando sobre sus planes empresarios, y en prevencién para el
futuro inmediato, cuando vencieran 1los 20 dias del periodo de con-
ciliacién decretado, la empresa pidié al Ministerioc de Trabajo que se
abrieran los llamados “procesos de reestructuracién productiva ¥y
procedimiento de prevencién de crisis” contemplados en la ley de empleo
para Jjustificar racionalizacién de personal, cambios tecnoldgicos o
razones de fuerza mayor. En ese marco, el 16.12.92 la empresa decidid
suspender a 775 empleados de los 5 gremios, desconociendo asi la con-
ciliacidén obligatoria y desatdndose entonces un grave conflicto que se
prolongé todo el verano.

La postura de los directivos era que AA arrastraba un exceso de
personal desde antes de 1la privatizacién, por todos conocido, que
generaba incertidumbre sobre el futuro laboral y provocaba, por ello, la
pérdida de personal valioso. En consecuencia, consideraban que esta
estructuracién debia hacerse para que la empresa guardara un coeficiente
rentable de asientos-km/empleado, mas allad de la estacionalidad.

172- El1 acta lleva la firma del vicepresidente ejecutivo de ARSA, Miguel Angel Der-
qui, y de los secretarios generales de los sindicatos del personal de tierra (APA),
Francisco Villani, el jerdrquico (UPSA), Horacio Cisneros vy los técnicos de wvuelo
aerondutico (ATVLA), Daniel Montenegro, para iniciar la reconversion y la adaptacién
de la linea aérea, que incluye la reduccién de los vuelos de cabotaje.

173- El resto de los reclamos del gremic eran: #psgo completo de log salarios: X
llamado a concurso para cubrir vacantes de instructores, comandantes y pilotos; %
aumento del coeficiente de produccidén que se paga sobre horas voladas, que estd con-
gelado desde hace 18 meses y es muy inferior al de Iberia; el pago de indemnizaciones
por enfermedad a 4 pilotos que ganaron sendos juicios; cumplimiento con el compromiso
de nmantener la competitividad de la empresa frente a otras aerolineas; entrega de
repuestos y adelanto de los trabajos de mantenimiento que tienen paralizados a 10 de
los 37 aviones de la empresa.
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Obviamente gue los gremios afectados no estaban de acuerdo con esta
perspectiva, mientras que el gobierno reconocia la necesidad empresaria
de la "flexibilizacién” laboral, pero consideraba inoportuno el momento
elegido para llevarla a cabo (fin de afio).

Para los gremios, la decisidn empresaria ponia en cuestidén
seriamente la seguridad industrial requerida por los organismos de
controll74

Se—desarrollaron entonces sucesivas negociaciones entre ambas par-
tes piloteadas por el Ministerio de Trabajo, que exhibia la impotencia
gubernamental para hacer cumplir con su parte a la empresa en la con-—
ciliacién obligatoria, es decir, retrotraer 1la situacidon al momento
previo al licenciamiento de los 775 empleados.

En el Ministerio de Economia se reconocia como un error la no
reestructuracion de la empresa como paso previo a su privatizacioén, y se
anunciaba que los retiros voluntarios, que el gobierno propiciaba como
mecanismo para el conjunto del sector publico, podian incluir a 1.500

trabajadores1756,

Por su parte, los gremios acusaban al gobierno de parcialidad en
favor de la patronal, al negarse a investigar el Ministerio de Trabajo
si la empresa habia violado 1la conciliacion obligatoria con el licen-—
siamiento de los 775 trabajadores. Y ante la negativa empresaria a rein-
corporar a los licenciados, 4 de los 6 gremios anunciaron paros a partir
del 23.12, mientras que se prometian sanciones a los huelguistas.

El clima beligerante que reinaba en la compafiia por las decisiones
empresarias, suscitando medidas de fuerza gque provocaban suspensiones y
demoras en los vuelos y otros inconvenientesl78, sumado a los
reiterados incidentes con las naves. acrecentaba la sensacién de incer-
tidumbre sobre el futuro de la empresa.

174~ Representantes de APA, la mas afectada, sefialaban que en Aeroparque la compafiia
se iba a quedar practicamente sin un cuerpo de bomberos propio que controle la carga
de combustibles. Todos los sectores vinculados con el aspecto humano de la empresa
quedarian casi vacios, tales como las &reas de capacitacidn, relaciones piblicas, vy
aquellas donde trabaja personal de enfermeria y médicos, sin mayor racionalidad. No
obstante, extraoficialmente algunos pilotos y personal técnico de la empresa admitian
que la seguridad de AA no estaba puesta seriamente en peligro por los espafiocles, sino
que éstos estaban llevando al mdximo los limites de utilizacidn de los repuestos pero
8in transgredirlos, cuando la norma en la etapa estatal era renovarlos mids a menudo.
En la pulseada con la empresa, admitian que por una cuestién de estrategia gremial se
exageraban los riesgos y las denuncias.

175~ La propuesta del Ministerio de Trabajo era que AA, tras la reocupacidén del per-
sonal licenciado, debia discutir con los gremios una reestructuracién del personal
que incluyera las siguientes posibilidades: otorgamiento de goce de vacaciones or-
dinarias, acuerdos de desvinculacién, participacién en planes de formacién y
reentrenamiento laboral.

- 176~  Por ejemplo, cuando el gremio de aerconavegantes, que comprende a asafatas y
comisarios de abordo, decidieron como medida de rrotesta, negarse a servir las vian-
das establecidas en los vuelos y reemplazarlos por una simbélica manzana que ellos
mismos solventaron .
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El conflicto se siguid desarrollando las 1ltimas semanaz de
diciembre y las primeras de enero, con paros, marchas y contramarchas,
pero sin arribarse a una solucién. AdUn en marzo, la empresa seguia firme
en su decisidén de no reincorporar -dandoles trabajo- a los 775 licen-—
ciados, pese a las intimaciones del ministerio de trabajo. Finalmente, a
mediados de febrero se puso en marcha, con aceptacién de los gremios, el
procedimiento de reconversién productiva reclamado por los directivos de
AA y avalado por el gobierno.

En medio del conflicto, el 21.12.92 el Presidente Menem salié al
cruce del malestar en la opinién pdblica y dijo que nadie podia estar
conforme con la privatizacion de AA, vy que el gobierno estaba tratando
de corregir las desprolijidades cometidas por Iberial?7._

Al dia siguiente el Ministro Cavallo fue citado ante el Parlamento
a dar explicaciones sobre la situacidén de AA. Frente a los legisladores
fue sumamente grafico: ‘“me da la impresién de que el ex ministro Dromi
le prometié a Iberia y al gobierno espafiol el oro y el moro. Y lo vuelvo
a decir hoy: creo que en el afdn de que no fracasara la privatizacidn
prermitid que la gente de Iberia Iinterpretara que podia endeudar a AA
para financiar los pagos al gobierno'178,

Asimismo, advirtié que el gobierno no pondria un solo peso y ad-
mitié que la empresa podria quebrarl?9. Agregd que si Iberia no ponia
plata la empresa podia ir a la quiebra, en cuyo caso el Jjuez podria
disponer la liquidacién de los activos o la venta de todo el paquete
para constituir otra empresa. Especuld gque otra posibilidad " era que
Iberia consigulera socios argentinos o que transfieriera todo o una
parte a otra operadora internacional. Otra salida admitida era que se .
vendiera Austral para cancelar los pasivos vy de paso desmonopolizar el
mercado. El1 Ministro estimd el pasivo de AA en U$S 1300 mill y declard
que aplicarian sanciones a la empresa si no cumplia con sus compromisos.
Rematd con que ‘“el gobiernoc no estd para financiar empresas aéreas',
alejando cualquier idea de "“re-estatizacién” alentada por distintos sec-
tores, aunque reconocidé que "nadie puede estar conforme con el proceso
de privatizacién de AA"”, casli una verdad de perogrullo.

A esta altura era a todas luces evidente la intensi6én del gobierno
de presionar a los espafioles para que arribaran a alguna solucidn satis-
factoria, al mismo tiempo que quedaba claro cual era la verdadera impor-—-
tancia que el gobierno asignaba al transporte aéreo y a gue la nacién

177- Simulténeamente, el vicepresidente espafiol de AA, Miguel Angel Derqui, reconoc-
ia que la empresa se encontraba en una situacién financiera delicada, por lo que
debia recurrir constantemente al apoyo de Iberia., y que las pérdidas estimadas para
1992 eran importantes (alrededor de U$S 80 mill). Ello como consecuencia de la crisis
internacional del sector y por los incidentes que ocasionaron una caida importante en
las ventas de la empresa. Esta pédida resultaba llamativa si se la compara con el
balance de 1983, que habia arrojado una ganancia de U$S 25 mill.

178- Clarin, 23.12.92.

179- En este caso, dijo que "no vamos a intervenir para salvarla porgque no queremos
quedarnos con las deudas de la compafiia. No queremos invelucrarnos en un& empresa que
puede ir a la quiebra'’.
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contara con una aerolinea de bandera, en el nuevo esquema estructural
disefiado por la administracion menemista.

Mientras tanto y como forma de presidn, en el gobierno se barajaba
la posibilidad de meodificar el Cédigo Aerondutico mediante un decreto de
necesidad y urgencia que permitiera al capital extranjero operar en el
mercado de cabotaje local y rompiera asi el monoprolio del tandem AA-
Austral. La empresa declard entonces que de tomarse esa medida, AA
podria ir a la quiebra, ya que se desarticularia el sistema de subsidios
cruzados por el cual una ruta rentable permite sostener a otra que no lo

es.

En ese marco, y en el mids estricto de los silencios, el 2.12.92 el
Ministro Cavallo convoc6é a una reunién con lo mds granado del
empresariado argentino, compradores de 1la mayoria de 1los activos
pablicos puestos en venta a partir de 1990 -al que bien podria llamarse
los "capitanes de las privatizaciones”-, para pedirles auxilio en el
caso AA v asi evitar que el fracaso del mismo desprestigiara todo el
programa de privatizaciones y aumentara las dudas de la gente sobre 1los
efectos finales del retiro estatal. A la reunién concurrieron Santiago
Soldati (Comercial del Plata), Aldo Roggio, Rogque Maccarone (Banco Rio);
Oscar Vicente (Perez Companc), Ricardo Gruneissen (Astra), Francisco
Macri (SOCMA), Carlos Leone, Amalia Fortabat (Loma Negra) y Roberto Roc-
ca (Techint), v en la misma se barajaron diversas alternativas para
solucionar 1la situacién de AA. Estas eran: que participaran
societariamente de la compafiia, que participaran del negocio de los
vuelos de cabotaje comprando Austral, con la incorporacidéon de otro
operador y descartando a Iberia, y que participaran en el negocio con
una nueva compaflia que cubriera los espacios que dejaria AA en el camino
de su desaparicidén. La intencidén de Cavallo era incorporar un nuevo
grupo econdtmico en el negocio aerondutico, capaz de convertirse en un
interlocutor potable frente a la eventual quiebra de AA.

Ninguna de las propuestas fue rechazada de plano por los
empresarios, pero solicitaron tiempo para elaborar alguna solucidén. Tres
semanas después, enviaron al Palacio de Hacienda un documento con la
propuesta, que en realidad se trataba solo de algunas '"ideas
explorativas". En primer lugar, objetaban el origen y la forma en gque se
hizo la privatizacién de AA. En cuanto a AA, sostenian que seria im-
posible compartirla con Iberia, ademds de no guerer cargar con el des-
gaste que sufria en esos dias. Era evidente gue los empresarios argen-
tinos no se mostraban para nada dispuestos a comprar solo el 43% de las
acciones en manos estatales sin tener acceso al manejo de la compafiia,
por lo que la Unica solucidén posible era gque Iberia redujera sus porcen-—
tajes societarios, continuando con el gerenciamiento pero bajo las 6r-
denes de los nuevos socios. Finalmente, manifestaban su preferencia por
comprar Austral por ser una aerolinea gque mantiene la imagen intacta vy
tiene un gerenciamiento mas sencillo. Ademds, opera en el atractivo y
rentable mercado interno y estd a salvo de la despiadada competencia del
mercado internacional. Obviamente, caracteristicas a las aque son muy
afectos los grandes grupos econdmicos locales.

Los directivos espafioles de AA prontamente manifestaron su rechazo,
tanto a la venta de Austral como a 1la reduccién de su participacidn en
AA, amenazando con recurrir a los tribunales internacionales si el
gobierno decidia desregular el mercado aéreco sin respetar los contratos
firmados. Por otro lado, dijeron que para poder vender total o parcial-
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mente la empresa, como socio minoritario, el estado argentino deberia
antes expropiarlal8o,

‘ Pero el gobierno continuaba con su presién para lograr que los
‘prlvados recompusieran la situacién de la empresa, barajando nuevas al-
'ternativas, ya que los costos del cabotaje monopolizado podian conver-—
tirse en wuna preocupacién para el plan econdémico. Es asi que en la
reunién de gabinete del 21 de enero de 1993 Cavallo anuncidé que estaban
avanzadas las negociaciones con American Airlines para que operara en el
mercado de cabotaje, asociada con CATA, una empresa de aerotransporte
que opera la ruta Bs.As.-Bariloche y tiene asignadas las rutas entre
Buenos Aires y Mardel Plata, Cérdoba y Bahia Blanca.

Saliendo al cruce de 1la ofensiva gubernamental, los primeros dias
de febrero ARSA le entregé al gobierno una propuesta elaborada con el
asesoramiento de la consultora internacional Mc Kinsey, y recibid el
visto bueno del Instituto Nacional de Industrias (INI) de Espafia, duefio
de Iberia.

En el plan estratégico demandaban del gobierno argentino que
cooperara ‘'como accionista en las decisiones de gestidén mds Iimportan-
tes”, y que efectuara un esfuerzo financiero, realizando nueves aportes.
Sumados a los que ingresara Iberia, servirian para la reestructuracidn
de las deudas de la compafila y para asegurarle un funcionamiento normal
hasta que dejera de perder.

En cuanto a cémo transformar a AA en una empresa rentable sostenian
que "el plan estratégico integra plenamente a AA con el »resto de las
compafias del grupo Iberla para captura de sinergias, coordinando
productos, delegaciones y escalas; y comercializandce coenjuntamente las
cargas’”. Ello significaba racionalizar escalas y representaciones en el
exterior de AA. En tal sentido, planeaban un "pool” entre Iberia y AA
para la ruta Buenos Aires-Madrid, implicando un reparto por mitades de
lo obtenido por la explotacién del tramo.

Otro de los aspectos centrales del plan es el que referido a
"proteger la posicidén actual de AA y Austral en el mercado de cabotaje”,
declarando asi abiertamente gue le temian a la competencia de otras com-
pafiias, especialmente en las rutas mas rentables, como la que el gobier-
no amenazaba implementar y frente a la cual los espafioles preparaban una

artilleria legal.

Lo que no aparecia-claro era el futuro de 1la flota de AA. Bn el
prlan se afirmaba que existian 5 alternativas. pero los ejecutivos de AA
parecian haber optado por la mas conservadora. Para el mercado doméstico
v regional habria 3 aviones mds en camino (posiblemente Boeing o MD) que
se vendrian a sumar a los 4 que adquirieron en 18922. En la propuesta se
consignaba que "a la hora de afrontar la incorporacicén de nueva flota es
importante considerar no sole la alternativa de compra sino también
otras posibilidades, como alquiler financiero u operative, que propor-
cicnan una flexibllidad mucho mayor ™.

180- Javier Cglomina, director general de Iberia, el 30.12.92 dijo a Clarin que "la
fortaleza de A4 estd en Austral y no sin ella”. Asimismo, confirmd que el plan
estratégico es que Austral se dedique al cabotaje y AA al mercado internacional,
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En la divisién de tareas entre Austral y AA se suprimirian a partir
de marzo escalas intermedias. Se establecerian 3 puntos de concentracién
vt distribucién del trdfico interno. A esas ciudades llegarian los tur-
bohélices desde las localidades con menos demanda para su traslado en
Jet hacia las ciudades méds grandes.

Segun el plan AA atenderia las rutas troncales, que unen Bs.As. con
las principales capitales del interior y cubriria 1las escalas que
reciban trafico internacional.

Austral operaria en localidades que levanten menos pasajeros. Pero
también mantendria los vuelos por las rutas principales y saldria de las
fronteras del pais para llevar pasajeros a capitales vecinos.

En este esquema, se preveia equipar a Austral con 6 aviones tur-
bohélice (CN-235) de 44 plazas.

Sobre la base de la divisién de tareas entre ambas empresas, se
suprimirian las escalas intermedias a partir de mediados de marzo. Los
tres puntos troncales serian Buenos Aires, Céordoba y Bahia Blanca.

CUADRO XV
iPLAN ESTRATEGICO PARA AEROLINEAS

MERCADO DESTINO ESTRATEGIA

Europa Mayores demandas: Espafia/Italia Desarrollar
Medianas demandas:Francia/Alemania Desarrollar
Menores demandas:resto Europa/Israel Iberia

(escalas en Madrid y continuacién en AA o
Iberia, segin se decida)

EUA ' Miami (7 frecuencias semanales) Recuperar
Nueva York (7 " " ) Desarrollar
Los Angeles Desarrollar

(Se desactivan los vuelos a Toronto y Montreal -Canada-)

Regional Chile Potenciar
, Brasil Proteger
(Se plantea potenciar el trafico con Santiago de Chile, San Pablo
Rio de Janeiro y Montevideo que incorporan clase "C", no asi
La Paz, Asuncidén o Porto Alegre, con menos frecuencilas. El resto
de los destinos latinoamericanos se integraran con VIASA. AA iréd
a Caracas y desde alli Viasa transportara a Bogota y el Caribe)

Cabotaje Atenderan con jet los destinos troncales
(alta concentracién de pasajeros) y con
turbohélices las rutas con menor demanda.

Aerolineas atenderd trdfico internacional y cabotaje troncal y
Austral vuelos regionales y rutas menores en cabotaje
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Incorporacién 1983: 3 jets MD-83/88
4 turbohélices
1994: 1 jet de largo alcance
Estimaciones *15.500 millones de pasajeros

¥facturacidén de U$S 1.600 mill
¥crecimiento promedio anual en el qulnquenlo
1892/1997: 7,5% (Europa y EUA)

Fuente: Elaboracién propia en base a datos publicados por Clarln el
3.2.83.

En un anexo del plan estratégico figura que AA perdié en 1992 U$S
128,7 mill, mientras que facturd por la venta de pasajes U$S 1.022 mill.

Pero 1992 no fue el peor afic para la empresa porgque termind con un
resultado de explotacién (ingresos menos costes) positivo en U$S 46
mill, aunque no alcanzé para cubrir el pago de U$S 160 mill por amor-
tizaciones e intereses financieros. '

: El proyecto de Iberia-Mc Kinsey dibujaban 3 escenarios posibles. En
. cualquiera de ellos en 1993 se perderia entre 72 y 173 millones de
délares. En el mejor de los casos, habria ganancias en 1924, en el peor,
las pérdidas seguirian hasta 1997.

En la pdgina 101 del plan surge que del total del pasivo de AA en
1992, el 33% corresponde a deudas por la privatizacidén (créditos que
contrajeron Iberia y los socios argentinos para la adquisicién). Otro
15% provienen de deudas de corto plazo. El1 6% del pasivo se generd en la
financiacién de nuevos aviones. ’

La advertencia de la consultora a Iberia era que el negocio podia
funcionar si se cumplian dos requisitos: 1. que el estado argentino
pusiera plata para reestructurar el pasivo y 2. que el gobierno argen—-
tino preservara la ‘regulacién del transporte aéreo"

Resultado de la explotacion + 46,20

Pagos por obligaciones financieras 72,60
Pagos por amortizaciones 87,52
Resultado operativo - 113, 81
Pérdidas totales 128,70
Facturacién (pasajes y otros) 1. OHQ,85

Este plan, finalmente aprobado y actualmente en marcha, forma parte
de un proceso conflictivo que aiin no ha concluido y deja abierto un
interrogante sobre el destino final de la aeronavegaci6n en la Argentina
—ante la ausencia de controles estatales eficaces—-, en términos de
seguridad, eficiencia, calidad de servicios, y muy especialmente de in-
tegracion territorial. Los usuarios como tales respecto a los tres
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primeros, y la sociedad en su conjunto en relacidén al uGltimo, tendrdn la
tltima palabra.

V— CONCIJUSTONEKS
A- LA ECUACION OBJETIVOS-RESULTADOS

La década de los ochenta es probable que pase a la historia como el
reriodo en el que en el mundo se consagra una transformacidén profunda de
la relacion Estado-sociedad, signada por el achicamiento de un sector
pOblico engrandecido por las politicas de tipo benefactor. La crisis de
este modelo interventor-benefactor trajo como una de sus consecuencias
mas notorias el auge de las perspectivas neo-conservadoras y liberales,
entre cuyos postulados liminares estaba la reduccion del gasto pablico y
"del tamafio de los aparatos estatales causantes del déficit fiscal. Las
privatizaciones de empresas y activos pGblicos comenzaron asi a aparecer
como la panacea universal capaz de resolver la densidad de los problemas
del mundo moderno, y a ser recetadas en cualguier tiempo y lugar como
objetivo en si mismo.

Si bien la crisis fiscal del Estado era reconocida por casi todo el
arco 1ideolégico, 1la identificacién de sus causas y sus posibles
isoluciones entraba, obviamente, en el campo donde se expresan intereses
diversos vy diferentes correlaciones de fuerzas. En medio de ese clima o
tendencia "mundial” favorable a la reformulacidén del tamafio v funciones
del Estado, la ‘“"solucibén privatizadora” comenzé a cobrar un auge
inusitado en las distintas latitudes.

La Argentina no escapd a esa tendencia e inaugurd una politica de
privatizaciones audaz y profunda. En ese marco, el caso de Aerolineas
Argentinas resulta paradigmatico a 1la hora de analizar la reestruc-
turacién de la relacidén Estado-sociedad que se viene realizando en los
paises capitalistas periféricos desde mediados de la década de los
ochenta y las caracteristicas que asumen las politicas publicas en con-
textos de crisis y ajuste estructural.

Lo primero que salta a la vista es que ninguno de los objetivos
invocados para justificar 1la necesidad de privatizacién fueron alcan-
zados con el proceso real. Surge entonces la pregunta de en dénde
radican las causas que determinan tamafia distorsidn. Para responderla,
deberiamos comenzar por analizar el cardcter de los objetives explicitos
planteados (definicidén valorativa) y la posibilidad de su consecusion
con los medios elegidos (adecuacién medios-fines). Pero para que este
andlisis no resulte sesgado o suprerficial, es necesario completarlo con
la identificacién de 1los objetivos implicitos del proceso, que le con-
fieren una "1légica" particular generalmente mds fuerte que la de los
objetivos explicitos. Precisamente develar esa "légica implicita” es lo
que puede conducir a la comprensidén de la magnitud de la definicidn-
resolucién de una cuestidn especifica (en este caso la privatizacidén de
AA), en el contexto de un proceso glohal (reforma del Estado) que ob-
viamente la incluye y trasciende.

En los procesos de privatizacidén "realmente existentes”, como es el
caso de Aerolineas Argentinas, se advierte como se plantea la compleja
amalgama entre los principios rectores 'universales” y la realidad

latinoamericana. Porgque los tales criterios que intentan definir los ob-
jetivos fundamentales que deberia seguir TODO proceso de privatizacion,
han sido elaborados en los paises centrales que primero abrazaron la
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nueva tendencial81 y, a partir de alli, fueron convertidos en una
especie de "teoria” difundible y aplicable en los més variados contex-

tos.

El principal argumento sobre el que ha pretendido asentarse la
;legitimidad de los procesos privatizadores es la optimizacidén en la
iprestacién de los servicios publicos (tanto en términos de eficacia como
de eficlencia). En 1la prédctica, sin embargo, la venta de activos es-
tatales ha tenido como objetivo central, aunque parcialmente velado, el
ajuste fiscal destinado a obtener recursos para satisfacer los
compromisos externos (KEIFMAN, 19391). Pero aun este objetivo ha quedado
subordinado a otro mucho mds ocultoc pero muy fuerte, cual es el de
emitir una sefial firme y clara de la decisién de producir una transfor-
macién profunda en el papel del Estado heredado de los esquemas populis-
ta-benefactores, de cara a los ‘“'mercados" internos y externos, que se
suponia que la captarian y celebrarian con un aluvién de inversiones. De
egte modo, la privatizacion en tanto que +tal aparece como el factor
generador de estabilidad y crecimiento futuro -mds alld de la forma en
que sea materializado~, invirtiendo las recomendaciones "tedricas”. De
ahi su wvalor casi "mitolégico”, conferido por quienes poco antes
defendian la principalidad del Estado.

\ Y precisamente esta transformacién sustancial en la concepcidn de
|la relacién estado/mercado impulsada por los principales dirigentes de
partidos de tradicién estatista como el peronismo argentino, lleva a en-
carar los procesos con una radicalidad propia de guienes, como recientes
"conversos' (ABALO y OTROS, 1992), necesitan reafirmarse en su nueva fe
v hacerse creibles hacia los demds (en este caso, los factores de poder
locales e internacionales).

En los casos concretos, como el analizado, puede advertirse como
los distintos objetivos se presentan entrelazados a lo largo del desar-
rollo de la '"cuestidn'”, caracterizando a la politica publica especifica.

1- LA "CUESTION SOCIALMENTE PROBLEMATIZADA"

Cuando se define por primera vez como ‘''cuestidén socialmente
problematizada” el tema de la privatizacidén de AA, la presién interna y
externa de los grupos de poder econdémico hacia el ajuste estatal ya se
hacia sentir. No obstante, todavia primaban los criterios no demasiado
"ortodoxos™ del gobierno radical, gue apegado a sus concepciones de tipo
socialdemécrata pretendia eludir las recetas mas cléasicas del monetaris-
mo conservador -mds allid del fracaso de la experiencia "heterodoxa'" del
Plan Austral-, e imponia ciertos limites a las 1deas privatistas en

181- Respecto al caso inglés, KAY y THOMPSON (1986) plantean como para la ad-
ministracién conservadora de Margaret Tacher veia en la desnacionalizacién de la
industria publica un elemento clave para cumplir con wna multiplicidad de objetivos:
1) mejorar el rendimiento econondémico de las industrias privatizadas; 2) resolver los
persistentes problemas de gerenciamiento ¥y contros que habian hecho de las relaciones
entre el gobierno y las industrias nacionalizadas uno de los mds insatisfactorios
elementos de 1la administracidén publica inglesa; 3) acercar al Tesorc 1los recursos
obtenidos por las ventas; 4) Disciplinar a los trabadores del estado, disminuyendo su
poder; y 5) promover el capitalismo porular de mercado a través de una amplia franja
de tenedores de acciones (pag.19).
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boga. La concepcidtn estatal socialdemécrata del alfonsinismo todavia
consideraba posible imponer "desde arriba" cierta disciplina al capital
v al trabajo desde un espacio estatal definido en términos de
"neutralidad” y ‘“autonomia’, en el que la légica del sistema politico
democrdtico impusiera las reglas al mercado.

La correlacidén de fuerzas de ese momento se expresaba tanto en la
situacidén econdbmica misma (controlada por los sectores que manejan los
resortes claves de la economia), como en la opinidén y capacidad de im-
posicién de los distintos actores sociales involucrados (especialmente
los sindicatos, los partidos opositores, e incluso buena parte del par-
tido radicallB2), vy hacia gque el punto fundamental del debate piblico
no pasara tanto por el ajuste como por la necesidad de mejorar 1la
eficiencia del servicio. En esta etapa, ademds, se advierte como la
prédica privatista en torno al mejoramiento de la eficiencia en la pres-
tacién de servicilos pGblicos es lanzada con toda su fuerza por los sec-
tores econdmicamente dominantes interesados en ella, especialmente a
través de distintos voceros en los medios masivos de comunicacidn "for-
madores de opinion”183, y como el propio radicalismo gobernante fue
aceptando e incorporando a su discurso elementos fundamentales de la
estrategia de mercado. '

En este marco, de cara a 1la inminente desregulacidén del mercado
aerondutico y a las necesidades de renovar la flota, se privilegiaba la
cuestién de la inversidén. Cldmo lograr recursos suficientes para mejorar
la aerolinea de bandera, pero sin perder el manejo estatal, aparecia asi
en el centro explicito del proyecto de Terrasgno, en un intento de com-
patibilizar los enfoques mds clédsicos favorables al rol primordial del
Estado en el &rea de servicios -tipicas de los partidos mayoritarios-—,
con las visiones "modernizantes” del privatismo liberal en boga.

Sin embargo, precisamente esa dificultosa compatibilizacidén concité
el rechazo de todo el espectro politico. Los sindicatos, el peronismo y
la izquierda veian en el intento de Terragno una flagrante violacién de
la soberania nacional, por lo que se opusieron a €1 en todos los fren-
tes. La derecha liberal, por su parte, cuestionaba sin disimulos las

"medias tintas"” del proyecto y propugnaba la privatizacidén -

"ejemplificadora™ lisa y 1llana. Pero méds alla de 1las polémicas
piblicasiB4, 1la vertiginosa reduccién de la capacidad de maniobra y
de los tiempos politicos del gobierno 1llevaka a que 1la principal

oposicién, con perspectivas promisorias de alzarse con el gobierno, se
negara sistemdticamente a considerar y debatir de cara a la socviedad lo
que muchos de sus principales dirigentes admitia en privado: Ila

necesidad de privatizar las empresas estatales. Es mds, en pleno proceso
electoral no se mostraban muy dispuestos a otorgarle al gobierno ningan

182- Un ejemplo claro fue la privatizacién de Austral, que enfrentd a distintos sec-
tores del gobierno con visiones divergentes sobre el tamafio y funciones del aparato
estatal .

183- Un caso paradigmitico 1lo constituyé el programa televisivo "Tiefmpo Nuevo'",
conducido por los conocidos periodistas de derecha Bernardo Neustand y Mariano Gron-
dona, que realizaron una gsistemdtica labor de denostacién del papel estatal y de
alabanza de las bondades del mercado y las privatizaciones. Semanalmente y durante
varios afios este programa colabord en la formacién de un "sentido comtn" favorable a
las propuestas privatistas y libremercadistas.

184- Las intervenciones de 1los senadores peronistas durante la interpelacién al
Ministro Terragno en abril de 1988 son altamente ilustrativas al respecto.
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crédito en la realizacidén de 1lo que consideraban que iba a cor-
responderles efectuar, con consenso social y con sus propios criterios,
durante su prdéximo mandatoi85B,

b. La resolucidén: el gobierno peronista

El estrepitoso derrumbe de la situacidn econdmical8é y
sociallB87 desemboca en la derrota electoral del radicalismo y en una
leccidédn muy clara que los sectores de poder 1le imparten al futuro
gobierno: el ajuste econdmico debe realizarse en profundidad y sin

dilasiones. También quedaba claro, en el marco de la correlacidn de
fuerzas reinante, quienes se beneficiarian con él y quienes deberian
pagarlo.

Pero aqui es preciso sefialar algo interesante. Mientras que en los
paises "del Primer Mundo"”, tales como Gran Bretafia, Francia o Estados
Unidos, las politicas de privatizaciones aparecen como el resultado de
programas de gobierno perfectamente explicitados antes de 1las elec-
ciones, como el elemento propagandistico que permite el triunfo elec-—
toral, yv como la consecuencia de un consensuado cambio de paradigmas, en
la Argentina ocurre un proceso distinto. E1 Dr.Menem triunfa en las
elecciones internas de su partido en 1988 con un discurso que recoge las
cldsicas banderas populistas y en las elecciones presidenciales de 1988
con proruestas como la “revolucién productiva” y el "salariazo” que, si
bien eran bastante ambiguas, no hacian ninguna referencia explicita al
profundo programa privatizador gque luego se implementdé. El propio
Presidente Menem admitidé recientemente, en un alarde de sinceridad
politica dificilmente tolerable en otras sociedades, que si hubiera
explicitado sus planes seguramente no hubiera obtenido los resultados
gque alcanzé. No obstante, es justo reconocer que, una vez anunciado el
proyecto de reforma del Estado y de amplias privatizaciones, obtiene un
considerable consenso -ex-post—- entre vastos sectores de sus votantes y

de los que no lo votaron precisamente por temor a un "populismo” ir-
responsable.
Bajo la nueva adminé}traoién, la cuestidn del déficit fiscal

aparece entonces iluminada en primer plano. Reducir el tamafic y los gas-—
tos del Estado, imputados como los causantes del deterioro econdmico, se
convierte en la premisa explicita bdsica que impulsa el proyecto
privatizador. Frente a tales objetivos a priori impopulares por sus con-
secuencias inmediatas sobre la poblacidén, justamente el efecto revulsivo
vy educador de las hiperinflaciones se convierte en la base imprescin-
dible para la legitimacidén de la propuesta gubernamental. Eliminar 1los

185- El proyecto de privatizacién de AA presentado por el senador justicialista
Florencio Tenev y otros legisladores, es un ejemplo de la concepcién de muchos
dirigentes de esa fraccién politica. Otro es el proyecto de ley de privatizaciones
presentado en 1987 por el diputado José Luis Manzano (PJ), compatibilizado con el del
radical Hugo ©Socchi. También hacia marzo de 1988, el economista y futuro Ministro
Domingo Cavallo manifestaba que "el peronismo no va a hablar de privatizar: va, en
cambio, a realizar privatizaciones y lo va a hacer con acuerdo de los trabajadores".
(P4dgina 12, 23.3.89)

186- E1 famoso “golpe de Estado econdémico” -o “golpe de mercado”, como lo dieron en
llamar algunos autores-, de comienzos de 1989, que paracia ser expresivo de una nueva
modalidad de imposicién de parte de los sectores dominantes, que no requeria del uso
de la fuerza como en el pasado.

187~ Los saqueos y convulsién social desde enero a junio de 1989.
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gastos reputados improductivos aparece asi, en medio de una situacién de
crisis extrema, como un criterio racional socialmente aceptable.
Generadoras de déficit pGblico, sumamente resentidas en su eficiencia y
severamente cuestionada su eficacia, la 1idea de privatizar las empresas
estatales encuentra suficiente eco en la poblacién, ansiosa de mejorar
la calidad de los servicios publicos deteriorados y dolorosamente con-
clente de la gravedad de la situacidén econdmico-social. La expectativa
de gque la inversién privada mejoraria la prestaciotn de los servicios y
abarataria los costos podia operar asi como efecto legitimador de los
proyectos privatizadores del nuevo gobiernc, mientras que la correlacién
de fuerzas cambiaba significativamente a favor de las ideas liberal-
privatistas.

A despecho del plan de gobierno enunciado en discursos, la renuncia
misma a articular recursos estatales en pos de privilegiar la mediacioén

via mercado, suponia dar un salto haclia adelante mds alld de toda
evaluacién concreta y detallada caso por caso. En 1la perspectiva
dominante, ideolédégica y de teoria econdémica, el avance hacia el

libremercado removeria por definicidén las trabas estructurales al
crecimiento econémico y redundaria en un beneficio social futuro.
Eliminar al estado rdpidamente y al precio que fuera de la actividad
economémica - era presentado como la 1Unica solucidn posible y deseable.
Esta especie de sensacidén de "salto al vacio” o de profesién de fe
libremercadista, logré imbuir a buena parte de la poblacién suficien-
temente atemorizada por un presente amenazado por el fantasma de la
hiperinflacién y el desempleo.

Atrds quedaban las recomendaciones de los "manuales de
privatizacién"” en boga, que advertian sobre la utilidad de sanear las
empresas antes de privatizarlasiB8_ En cambio, el gobierno permitia
la profundizacién del deterioro, como argumento justificatorio frente a
la sociedad de la necesidad de privatizacion. También se dejaba de lado
toda la experiencia prdctica recogida en diversas partes del mundo, que
daba cuenta de las variadas dificultades que se presentan en la puesta
en marcha de los procesos privatizadoresl8s.

Pero si bien aquellos eran los objetivos explicitos validables, la
complejidad de la situwacién impulsaba a priorizar, por una parte, la
reduccioén del gasto publico, haciendo primar entonces un criterio 'de
caja" para asegurar el clierre de las cuentas fiscales (GERCHUNOFF,
1992), crecientemente inducidas al déficit por los abultados compromisos
de la deuda externa e interna que el gobierno se habia decidido'a satis-
facer. Allegar 1los recursos necesarios en el corto plazo para cumplir
con las metas comprometidas con la banca acreedora y los organismos
financieros intenacionales se convertia en el objetivo irrenunciable que
delineaba las modalidades y criterios de privatizacion. Por otra parte,

188~ Lo que, por otra parte, se habia hecho en el caso de Austral, méds alld de los
resultados concretos de su adjudicacién (BADIA y THWAITES, 1993).

189- En tal sentido, se sefiala como elementos a tener en cuenta: la existencia de
monopolios ocultos que disminuyan la eficiencia, la necesidad permanente de
reglamentacidén a cargo del gobierno, la disponibilidad real de oferentes, los costos
de la transicidén, 1la pérdida indeseable de economias de escala, el problema de la
estimacién del valor del mercado, el tema del cumplimiento de los contratos, la cues-
tién de las oportunidades perdidas por el gobierno de prestar mejor un servicio, la
evaluacidén del costo del fracaso del operador privado y el gran punto de 1la
redefinicién de los limites del ejercicio del gobierno (BAILEY, 1987).
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el otro objetivo complementario era el envio de seflales claras gque
revirtieran la situacién de incertidumbre frente a los mercados y, con
ello, la promocidén del ingreso de capitales, mds alld de 1la efectiva

prestacién de servicios eficientes. De ahi que el agpecto
macroeconémico, signado por la urgencia en la toma de decisiones claras,
firmes y contundentes, consistentes con el rumbo elegido, primara por

sobre la evaluacidn puntual de cada empresa, a despecho de toda
declamacidén en contrario.

El hecho de que se eligiera comenzar el proceso privatizador con
Aerolineas Argentinas -ademds de ENTEL- resulta sumamente interesante al
respecto, dado que su cardcter de empresa eficiente era aceptado atn por
los funcionarios gubernamentales gue impulsaban su venta. El argumento
explicito para el traspaso era la necesidad de obtencién de los recursos
guficientes para pgarantizar un sostenido proceso de inversién para
renovar su flota, insustentable por la empresa en el futuro in-
mediato1B0,

En el caso de ENTEL, el argumento central se basaba sobre el ob-
Jetivo de extender la red de usuarios, abaratar y eficientizar los ser-
vicios y, sobre todo en la necesidad impostergable de modernizarla tec-
nolégicamente para adaptarla a los nuevos requerimientos de la industria
de las comunicaciones, una de las de mayor expansidén y rentabilidad en
el mundo.

Pero también gquedaba en evidencia que su eleccidén como "leading
cases’” se debia precisamente a que se las evaluaba empresas facil y
rédpidamente vendibles, capaces de marcar el rumbo de la nueva politica,
antes que a lograr el mejoramiento en la prestacién de sus servicios
como meta—prioritaria. Otras variantes de saneamiento empresario fueron
desechadas, tales como la via de asociacién con otra aerolinea u
operadora telefbénica, como impulsara en su momento el ex-ministro Ter-
ragno, o0 la propuesta de venta de aviones para saldar la deuda externa y
reestructuracidén empresaria propuesta por algunos. gremios aerondauticos,
en el caso de Aerolineas.

Por otra parte, contaba a favor de esta eleccidén el antecedente del
proyecto frustrado del gobierno radical, que resultaba al menos un efec-
to "neutralizador" del probable antagonismo de 1la principal orosiciodn.
La privatiza¢idn de AA -y de ENTEL- ya estaba '"instalada" en la agenda
publica como ‘“cuestién socialmente ©problematizada”, y contaba con un
grado importante de aceptacidn social, proporcional al grado de desar-
ticulacién de los sectores opuestos a la misma. En tal sentido, el
debate oportunamente desarrollado en torno a esta cuestién habia
aclarado algunos puntos,. como el del procedimiento, llegédndose al vir-
tual acuerdo de conferirle a 1la licitacién pGblica el cardcter de
garantizador de la transparencia operativa y al mantenimiento del status
de linea de bandera el de supuesto irrenunciable.

190- Ep 1990, el entonces Subsecretario de Obras Pablicas, Mario Guaragna, reconocia
que “comparada con casi todas las aerclineas del mwde, AA es rasonablemente
eficiente y tiene un resultado operativo cercano al equilibrio. Pero tiene una fuerte
deuda externa y no tiene capacidad para invertir... A4 no se privatiza porque sea
Ineficlente ni porque sea deficitaria. Se privatiza porque no puede invertir'.
(Suplemento CASH del diario PAGINA/12 del 27.5.90)
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La economia y celeridad en el procedimiento como criterio rector al
que habria de subordindrsele cualquier otro y 1la exhibicién de firmeza
gubernamental en el sostenimiento del nuevo rumbo macroecondmico, se
convirtieron asi en los aspectos claves para entender el proceso de
privatizacién de AA, que signan cada una de las etapas por las que el
mismo atraviesa. Y si bien con la asuncién del Ministro Cavallo de las
responsabilidades concentradas de los ministerios de Economia y Obras y
Servicios Pablicos -a comienzos de 19391- hubo un cambio en el estilo
"privatizador'”, que llevé a disefiar con mayor solvencia técnica los
nuevos procesos de venta de activos, la urgencia continudé siendo el
elemento principal de la politica puablica.

Puede verse entonces, como caso paradigmatico, la congruencia entre
los objetivos explicitos e implicitos en la privatizacién de AA y los
resultados efectivamente alcanzados en el proceso concreto, a la luz de
los aspectos claves que se proyectan sobre el conjunto de la politica de
privatizaciones. Porque se cree que en el caso de AA -como en los otros
que le sucedieron- el gobilerno queda preso de su ldogica no explicitada,
que marcan el rumbo del proceso y cada una de las alternativas del
procedimiento.

El objetivo implicito fundamental en la primera etapa de
privatizaciones era, como se dijo, el de emitir seflales claras de la
firmeza y decisién del gobiernc en el cambio sustantivo del rumbo
econdmico y politico gue emprendia, tanto hacia la sociedad y actores
directamente involucrados (sindicatos estatales, rartidos y sectores
opositores), como hacia los factores de poder econdmico internos y ex-
ternosi®i. De ahi 1la celeridad con gque se intentdé encarar los
procesos desde un principio, para neutralizar 1la articulacidén de
oposiciones efectivas, a la par que para atraer la buena voluntad de
aquellos factores de poder -internos y externos- dando puntual respuesta
a sus histoéricos reclamos. La celeridad explicitada fue, bueno es decir-
lo, el arma fundamental que se volvié en contra de la capacidad
negociadora del gobierno.

Por su parte, en los discursos gubernamentales y en la serie de
normas Jjuridicas que se dictaron para encuadrar la privatizacidén de AA,
aparecen como objetivos fundamentales:

Respecto a la propia empresa: a. garantizar la desmonopcdlizacidn

del servicio y la consecuente competencia; b. preservar el cardcter de
aerolinea de bandera; c¢. asegurar la continuidad y eficiencia en los
servicios; d. promover. la inversidén de capitales nacionales vy
extranjeros.

Respecto al Estado: e. disminuir el gasto publico; f. reducir la

deuda externa; g. obtener y 1liberar recursos para destinarlos a fines
socliales; h. desestatizar y desregular.

Pero diversas circunstancias determinaron que 1los resultados
difirieran de los objetivos planteados.

191~ Un ejemplo paradigmidtico de esta conversién es la designacidén de 1la liberal
Maria Julia Alsogaray al frente de la intervencién de ENTEL .
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En la etapa de definicién del negocio, es decir, en el proceso de
elaboracidén de los pliegos -la "ley" del procedimiento-, las idas y
vueltas de los diferentes consorcios interesados iban perfilando con
claridad el cambio en las condiciones del mercado aerondutico mundial
respecto a dos afios atrds, cuando el ministro Terragno intentaba la
asociacién con SAS. Asi, y en la medida en que wuno de los objetivos
presentes era obtener una buena cantidad de recursos por la venta de la
empresa, se planted enajenarla en las nmejores condiciones, es decir,
conservando su cardcter de 1linea de bandera -con 1los privilegios que
ello conlleva- y manteniendo el monopolio 1legal, para hacerla mas
apetecible para los posibles interesados.

No obstante, ya se advertia que el interés por la inversidén en esta
rama era muy limitado. De parte de operadoras extranjeras, la abundancia
de oferta de aerolineas privadas y estatales en liguidacién, redundaba
obviamente en una baja del precio que el mercado estaba dispuesto a
pagar por ellas. Por otro lado, la experiencia en este rubro indicaba
que el negocio aerondutico se prestaba, desde hacia varios afios ya, mias
a la concentracién selectiva y a la adquisicidn mediante el procedimien—
to de compra y retroarriendo (sale and lease back) que a la subsistencia
de aerolineas relativamente chicas y al aporte de recursos genuinos en
inversiones de riesgo. En el plano local, tampoco aparecian capitales
interesados en invertir en esta rama de rentabilidad decreciente. En
cuanto a los bancos, s6lo parecian dispuestos a desprenderse de titulos
a una tasa de corte mds alta que la de plaza, y habiendo previsionado
sus pérdidas, parecian contar con tiempo suficiente como para activar
sus titulos en las mejores condiciones. La urgencia, entonces, s6lo
quedaba del lado del gobierno, mientras los acreedores externos se
complacian -y mantenian expectantes—- con las perspectivas del cambio de
rumbo del gobierno argentino, dque anunciaba la venta de la casi
totalidad de ‘las empresas publicas, abriendo asi un abanico de
posibilidades mas atractivas para los posibles interesados. De este
modo, entonces, la “sefial”" se volvia en contra y complicaba la
estrategia gubernamental.

Por su parte, en las demds licitaciones (ENTEL, SEGBA, GAS DEL ES-
TADO, OBRAS SANITARIAS, ferrocarriles, sector VIAL, etc.) se produjeron
innumerables tironeos entre los intereses gubernamentales, y los de los
posibles adjudicatarios, los operadores intenacionales, los bancos
acreedores y los sindicatos con capacidad de presién scbre el aparato
estatal, que obligaron a sucesivas negociaciones y reformulaciones desde

la concepcién misma de la operacidn -los pliegos-, hasta la concrecidn
del traspaso. La diferencia es que en ellos, por las caracteristicas de
los sectores respectivos, existieron varios interesados -locales vy

extranjeros— que pujaron. por quedarse con las empresas.
3- LA EVALUACION DE LOS RESULTADOS
a. I ! i6n del i

Considerando el contexto, no resultaba dificil de prever gue uno de
los atractivos principales del negocio consistiera en que en él se in-
tegrara AUSTRAL, garantizando precisamente el monopolio en el cabotaje y
la rentabilidad consiguiente, que era 1lo que se manifestaba querer
evitar con la privatizacién. De ahi que la Unica oferta presentada fuera
la qQue logré incluirla como aporte del grupo adjudicatario, y gque los
unicos capitales nacionales interesados fueran precisamente los
agrupados en Cielos del Sur. La aceptacidn de esta oferta, que no ocul-
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ha la configuraciétn virtual del monopolio, significaba no solo que
e objetivo mentado era dejado de lado en beneficio de la implicita
gencia privatizadora, sino que se volvia marcha atrds respecto a una
tuwacién  de competencia preexistente. Es mads, en el curso de las
sociaciones que siguieron a la adjudicacidén, los espafioles manifes-
ron con claridad que el interés en AA estada inextrincablemente ligado
la inclusién de AUSTRAL en el paquete, es decir, a la existencia de un
~tual monopolio que permitiera compensar los alicaidos ingresos del
>tor internacional fuertemente sometido a la competencia, con las mas
eresantes acreencias provenientes del mercado "cautivo” local.

Esto plantea, por otra parte, la factibilidad econémica de la ac-
ridad aerocomercial interna -en términos de rentabilidad privada- en
1idiciones de competencia, en un pais de la extensidén territorial y la
rasa y despareja densidad poblacional de 1la Argentina. Gerchunoff,

loma y Olmos (1992), en un interesante andlisis econdémico de la
 vatizacidn de AA basado en las teorias econdémicas de 1la
safiabilidadi®= y la sostenibilidad1®3 de las estructuras de

~cado, llegan a 1la conclusion de que el mercado de la aeronavegacion
nercial argentino se caracteriza por ser desafiable pero dificilmente
stenible, de donde resulta la necesidad de regulacién estatal, mé&s
|4 de la propiedad de los activos. Explican que en tanto que el ser-
2io aéreo se presta a través de cilertas rutas mds o menos fijas
imitadas por la ubicacién de los aeropuertos), y a la existencia de un
iipamiento "indivisible" (aviones, personal, etc.), "la aviacidn
nercial estd sujeta a notables <«economias de densidad», que hacen gque
1itro de ella existan grandes diferencias de costos entre unas rutas y
*as"” (GERCHUNOFF y otros, 1992, p:290). Pero como debido a la existen-
. de una serie de costos conjuntos es comin gue la actividad presente
rtas "economias de escala" ‘"puede darse que el dJptimo de eficiencia
»ial se obtenga a través de la explotacidn conjunta de rutas muy ren-
yles y poco rentables” (Idem, p:2981). En el caso de la Argentina, la
sparidad en la densidad de poblacidén y las grandes distancias plantean
ios problemas a la competencia en gran parte de sus rutas, guedando
amente ablierta esa posibilidad en unas pocas muy demandadas. Pero el
blema entonces, desde el punto de vista de la neceslidad social vy
itica de mantener una integracidén comunicativa en todo el territorio
ional -especialmente en las zonas de dificil acceso por otros medios

“Un mercado se dice «desafiable» («contestable market®») si no existen en él
reras a la entrada y a la salida de nuevas firmas, y si dichas firmas son suscep-
les de enfrentar las mismas funciones de demanda y utilizar la misma tecnologia
ductiva que las emrpesas que se hallan actualmente operando en el mercado en cues-

" (Gerchunoff y otros, 1992, p.288).

“Una estructura de mercado se define como 4sostenible® («sustainable industry
cture») si la misma puede alcanzar un cierto vector de cantidades y precios para
cual el mercado se equilibre (i.e., las cantidades cfrecidas y demandadas se
len), las firmas resulten en é1 financieramente viables (i.e., sus ingresos
les alcancen al menso a cubrir sus costos totales), y no existan incentivos por
e de potenciles ingresantes al mercado para entrar en é1" (GERCHUNOFF y OTROS,
, P.288). Y agregan que las causas para que un mercado sea “insostenible”
decen en general a la existencia de funciones de costos subaditivas, que lleven
rnativamente a posiciones en las cuales la fijacién de precios al costo marginal
re beneficios negativos, o a situaciones en las que el mercado tienda a
provechar posibles economias de escala («economies of scaler) y economias de
ice o produccién conjunta que resulten socialmente menos costosas pero inestables
uanto a su equilibrio en un esquema de provision descentralizada” (idem, p.289).
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en ciertas épocas del afio, come la Patagonia-, se presenta a la hora de
“sostener” los costos de estas rutas si no son compensados con las
ganancias en otras. De ahi la necesidad de mantenimiento de una suerte
de "monopolio legal"” que permita una prestacidén "sostenible” del ser-
vicio. Claro que esto conlleva el peligro de abusos gque Unicaments
pueden ser controlados por la regulacidén publica, aspecto que se con-
vierte en clave para analizar el sector aerocomercial.

En el caso de ENTEL, a despecho de la retérica anti-monopélica de
las huestes liberales argentinas, a la hora de concretar la
privatizacién de la empresa la interventora Maria Julia Alsogaray se
atuvo a las reglas clédsicas para este sector que, por sSus carac-—
teristicas tecnoldgicas, constituye un monopolio natural de escisién
insustentable. De ahi que se optara por el criterio de dividir la
empresa en dos partes, para que ejercieran una virtual competencia “por
comparacién’, de hasta ahora dudoso resultado en cuanto a disminucidn de
tarifas y aumento de la eficiencia operativa. Es mas, donde si podia
existir competencia, esto es en el 4&rea de comunicaciones inter-
nacionales, se la elimindé, otorgdndola a un monopolio mixto formado por
los dos consorcios adjudicatarios de las dos gzonas, para que la
explotaran en forma conjunta.

Pero es importante destacar qQue el cardcter de monopolio —natural o
legal. preexistente o creado- fue mantenido en casi todas las
privatizaciones de servicios publicos encaradas con posterioridad ~SEG-
BA, AGUA y ENERGIA, GAS DEL ESTADO, OBRAS SANITARIAS, ferrocarriles y
sector vial-, y aun donde hubiera sido posible la competencia genuina,
precisamente para hacer mds atractivos los negocios ofrecidos asegurando
su rentabilidad y conseguir asi mayores ingresos para el Tesorolf4,
La urgencia fiscal, aun con las diferencias técnicas y politicas que se
advierten en la implementacién de esos procesos a partir de la gestién
del Ministro Cavallo, siguidé imprimiendo su 1légica a la politica
privatizadora en curso.

b. La aercolinea de bandera

El objetivo de preservar el cardcter de aerolinea de bandera,
ademds de ser la razdén econdmica que tornaba atractivo el negocio,
obedecia a la vigencia del principio de soberania nacional que no era
politicamente posible dejar de lado. Porque como nos sugiridé un
entrevistado, economista de extraccidédn liberal, hubiera sido més per-
tinente, en términos econdémicos, vender AA sin ese privilegio injus-
tificado, pero era impensable que la sociedad aceptara que se perdiera
la bandera argentina de nuestra flota aérea, si Justamente la
privatizacién se planteaba como solucién para no desaparecer como
empresa de origen nacional.

Para encuadrarse en lo establecido por la legislacién vigente en
materia de aeronavegacion, se establecid en los pliegos que la sociedad
debia contar con una mayoria de capitales argentinos, incluido el 15 %
estatal, y que la aerolinea extranjera podria tener un méaximo del 30% de
las acciones. Y aqui radicaba uno de los nudos que complicaban la

194  Por ejemplo, en las privatizaciones de gas v electricidad terminaron
incluyéndose clausulas contractuales con garantias de precio y catidad para los
generadores eléctricos y conformandose un mercads muy concentrado de proveedores de

gas (GERCHUNOFF, 1992).
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privatizacién. Porgque si por un lado era necesario mantener la presencia
de capitales nacionales para no apartarse de las disposiciones legales
que hacian sustentable la operacién de privatizacidn, la ausencia de
verdaderos interesados solventes en el empresariado argentino ponia al
descubierto la endeblez del negocio, gque de hecho  recaia sobre la
aerolinea extranjera por ausencia manifiesta de capitales nacionales
verdaderamente interesados en el negocio, contrariando asi lo dispuesto
por la legislacidén vigente. GSe planteaba -asi la encrucijada: si se
cumplia a rajatablas con las normas gque tenian cilerta legitimidad
politica, debia hacerse naufragar la licitacidén por incumplimiento, o
debian forzarse los hechos mediante subterfugios legales, para disimular
el cardebter central del capital extranjero. Como la razén “politica”
tltima primé desde un comienzo sobre cualguier otro objetivo, se optd
sistematicamente por reformular los términos iniciales planteados, con
la complicada carga de hacerlos mdas o© menos congruentes con las
disposiciones legales que el propio gobierno habia impulsado. No
obstante, resulta claro que la persistencia de AA como aerolinea de
bandera se hacia a costa de vulnerar el derecho, atendiendo al hecho de
que la subsistencia del negocioc pasé a depender de la buena voluntad y
capacidad de Iberia, algo gue, por otra parte, no dej6 de ser exhibido
como garantia de solvencia frente a las criticas.

Por otra parte, segin denunciaron los gremios aeronduticosiBb,
era posible verificar la cesidén de mercados a otras compafiias del grupo
Iberia y la pérdida de mercados en competencia, el abandono de 1la
explotacién de segmentos del mercado de cargas, el levantamiento de las
estructuras propias de AA de sistemas y telecomunicaciones en beneficio
de Iberia, la sub-contratacién de tareas a terceras empresas, vy la
desaparicion fisica de AA en aeropuertos del extranjero. Todo ello tam-
bién se presentaba como demostrativo de un deterioro notable en la
presencia de AA como aerolinea de bandera. :

c. EL 1 e 1 Fici .

Mas atn, estas cuestiones se relacionan, como también denunciaron
los gremios, con la pérdida de eficiencia en la prestacidon de los ser-—
vicios, qQue era una de las caracteristicas mds distintivas de AA -y cuyo
mantenimiento y perfeccionamiento fue uno de los argumentos centrales
para justificar 1la privatizacién-, y que podia verificarse en la dis-

minucidén en calidad y cantidad de los servicios al usuario, el levan-
tamiento de escalas, la reduccién de frecuencias, la disminucién de
horarios de atencién al pablico, y la reduccidn de personal en d&reas

criticas de atencidén al pasajero, sin mencionar los casos especificos de
deteccidn de c6lera en un vuelo internacional y de comidas en mal estado
en diferentes vuelos de cabotaje, asi como los desperfectos y problemas
con varlas aeronaves, que estuvieron en la primera plana de los diarios
a lo largo de todo 1892.

En otros casos, como el de ENTEL, si bien el nivel de deterioro en
el manejo de la empresa previo a su traspaso era notable, a dos afios
vistas de la gestidén privada no se advierten cambios significativos en
la calidad de las prestaciones, aungue las empresas del secltor prometen
mejoras sustantivas en el mediano plazo. Otro caso significativo es el
de GAS DEL ESTADO, considerada eficiente bajo la gestidn estatal -aun
con las distorsiones originadas en condiciones macroeconémicas-. Tras

195—- Declaracién del 9.6.92.
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dejarse de lado el criterio de traspasar la distribucidén a pequefias
cooperativas, fue transferida -dividida en 10 empresas- a grandes grupos
econémicos asociados a operadoras internacionales, privilegiando una ve=z
mids el objetivo fiscal antes que el de otorgar eficiencia al servicio
publico.

Un tema clave ligado a la eficiencia es el relativo a las tarifas.
En el plano internacional, la competencia desde comienzos de la década
de 1los ochenta, y el apartamiento sistemdtico a las disposiciones
tarifarias de la IATA, a partir de la realizacidn de una serie de des-
cuentos por diversos conceptos (periodo del afic o el dia, horas voladas
por el pasajero, momento de adquisicién del pasaje, etc) han producido
grandes transformaciones en la mayoria de las aerolineas mundiales. En
ese sentido, Aerolineas Argentinas se ha caracterizado, desde antes de
la privatizacién, por hacer usoc de este tipo de descuentos, dado que su
mercado internacional estd sometido a fuertes variaciones estacionales
que le generan intervalos de gran demanda alternados con otros de exceso
de oferta bastante prolongadeos. Acorde con estos apartamientos
tarifarios de 1lo dispuesto por la IATA, la Secretaria de Transportes,
mediante Resolucién 94/82 ha establecido qgque las lineas aéreas que
exploten servicios internacionales pueden aplicar tarifas inferiores a
las vigentes oficialmente, previa aprobacioén de Transporte en el caso de
que la tarifa propuesta sea inferior a 1la utilizada por Aerolineas Ar-
gentinas. De este modo, han ingresado al sector internacional los
pardmetros mundializados de competencia, aungue acotados en cilertos
limites. De ahi que las tarifas en ddolares de AA tendieron a mantenerse
en un nivel relativamente estable a lo largo de los 1ultimos afios de 1la
década de los ochenta y los primeros de la del noventa (GERCHUNOFF y
otros, 1992). '

En cuanto a los wvuelos de cabotaje, el cardcter cuasimonopdlico de
la empresa reundd en que los cambios en los niveles tarifarios
obedecieran a fenémenos relacionados con las alternativas de la politica
macroecondémica y a los sucesivos cambios institucionales. El1 mds impor-
tante fue, sin duda, el proceso de privatizacidn, 4que motivd que los
niveles tarifarios sufrieran un importante incremento a lo largo de todo
el afio 1990. Al momento de entregarse AA al consorcio adjudicatario, las
tarifas de cabortaje eran. en dbélares, el doble del nivel alcanzado a
fines de 1986. En cambio, durante 1991 el nivel tarifario interno se
mantuvo més o menos constante en términos reales, produciéndose incluso
leves bajas a partir de julio. Ello tiene que ver, fundamentalmente, con
la entrada en vigencia de la ley de convertibilidad de la moneda, pero
no es desatinado suponer gue obedezca en parte a razones
microeconémicas. Es decir, que al haber quedado las tarifas, durante
1890, muy por encima del precic gque maximiza beneflclios, este “"ove-
rshooting” haya sido parcialmente corregido durante 1991 (GERCHUNOFF y
OTROS, 1992). No obstante, en comparacién con las tarifas inter-
nacionales -s8i se toman en cuenta las distancias—-, las tarifas de
cabotaje contintan siendo sumamente elevadas. Al respecto, puede
hipotetizarse que ello obedece en parte a la baja cotizacidon del délar
respecto al peso ("atraso cambiario” para muchos analistas), lo que
eleva los precios internos en comparacién a’ ' la divisa norteamericana, y
también . en parte a la existencia de wun monopolio privado débilmente
regulado.
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CUADRO XVI

(en d6élares por ASK)

CONCEPTO 12.86 112.87 |12.88 [12.89 6.90 8.90 |10.90
Europa/Oceania 7,96 8,77 8,58 8,18 8,85 8,87 9,42
América del Norte 8,08 8,40 7,87 7,88 8,16 7,12 9,80
Sudamérica 9,96 (10,33 |10,24 |10,34 |10,30 9,70 |11,23
Cabotaje 6,70 6,25 6,40 6,14 8,90 8,74 |13,47
Promedio Global 7,64 7,94 7,83 7,74 8,78 8,70 10,22

Fuente: GERCHUNOFF y OTROS (1982, p:298), en base a datos de la
Secretaria de Transporte.

En los casos de ENTEL yv de 1las demds empresas de servicios
privatizadas en 1992, es clara la importante recomposicidn de tarifas
previa o incluso posterior al traspaso a manos privadas, poniendo en
evidencia, por un lado, el desajuste anterior entre costos y tarifas que
aquellas soportaban v que las tornaba deficitarias y, por el otro, la
falacia del argumento propagandistico que exaltaba la reduccidén de las
tarifas como efecto inmediato de la eficiencia en la gestidén privada.

d. I le i . -

En cuanto al objetivo de promover la inversién genuina, los mismos
términos de la oferta del consorcio finalmente adjudicatario y la
desproporcidén evidente entre la capacidad patrimonial de sus miembros y
las 1inversiones prometidas, dejaban en clara evidencia que era muy
dificil pensar en que se realizarian inversiones genuinas. Es més, la
realidad mostrd que lejos de invertir dinero fresco, el consorcio ad-
judicatario decidi6 financiar su compra con los bienes de la propia
empresa, ddndose la situacién insdlita de que una empresa se endeude
para comprarse a si misma. El cardcter de Unica oferta y la hulda masiva
de interesados le planteaban a la desesperacién del gobierno por
privatizar a cualquier precio, gque s6lo existian interesados  para
comprar aerolineas en los términos en gue planteaba el negocio IBERIA,
es decir, endeudando a la propia empresa. La otra forma era directa y
virtualmente ‘“regaldndola”, lo que si bien venia siendo pregonado como
solucidn POr no pocos liberales desde hacia muchos afiosg, era
politicamente impensable. Pero 1lo cierto es gque si se establecia un
compromiso de pago de un precio, la disponibilidad de inversién quedaba
ciertamente muy puesta en duda. Efectivamente, a mas de un afio de la
privatizacidén, no se han concretado ni siquiera minimamente las inver-
siones proyectadas y, mas aun, el 1Ultimo acuerdo establece la
"flexibilizacion"” indefinida de aquel rlan, que recae casi
exclusivamente sobre la buena voluntad de Iberia.

Pero més alld del caso de AA, la cuestidén de las inversiones es un
tema crucial en todas las demds empresas privatizadas. En primer lugar,
se advierte que el mayor interés de los grupos econdmicos locales,




139

agsociados a—grandes bancos acreedores y operadoras internacionales, se
lirigidé a aguellos negocios con altos margenes de rentabilidad asegurada
-mercados cautivos mediante- y no a actividades de riesgo. Por otra
rarte, respecto a las inversiones previstas para modernizar la
infraestructura de servicios piblicos, la mayoria de los analistas196
sstiman que, debido a las presentes restricciones para generar ahorro
interno y para obtener ahorro externo destinable a inversiones, el
worizonte mas probable es gque los pocos y concentrados nuevos duefios,
jue en principio deberdn saldar sus deudas de adquisicidn, apuntardn a
ealizar una mejor asignacién de los recursos existentes, en gran parte
regenerados por la importante recomposicién de las tarifas previa a la
>rivatizacién.

Por otra parte, aungue los niveles de productividad en las ac-
;ividades privatizadas aumenten -ain con inversién minima-, queda pen-
liente el tema de que pasard con el conjunto de la economia si el
eacomodamiento de los precios relativos post-privatizaciones implica un
yncarecimiento de los costos en los sectores competitivos. (GERCHUNOFF,
L992) Y surge la pregunta de donde saldrdn los fondos para invertir en
:gstas actividades si los grandes grupos econdmicos destinan su capacidad
le inversién a la compra de 1los rentables activos piblicos. De este
jodo, el gran interrogante es cudl serd la estrategia de desarrollo que-
»1 mercado serd capaz de diseflar por si mismo en las actuales con-
liciones de la economia mundial y las perspectivas econdmicas domés-
;lcas. .

Respecto al objetivo de disminuir el gasto piblico, cabe efectuar
\1gunas preclsiones. Por una parte, es evidente que al asumir el estado
lacional la totalidad de. 1la deuda externa de la empresa antes de
yrivatizarla, no se produjo, en ese planc, ninguna ‘disminucién del gasto
Ublico, sino una modificacidn del status juridico de la deuda. Por otro
ado, se argumentd que lo que si 1iba a disminuir era el drenaje de
ecursos pﬁblicos gque significaba sostener el funcionamiento mismo de
Ina empresa deficitaria. Si bien ello se produjo en este rubro, gueda en
ie el hecho fundamental del compromiso asumido por el Estado en el 0l-
imo acuerdo, de aceptar el Ultimo balance de ARSA, con las deudas de
us compradores incluidas. Y atn cuando el Ministro de Economia se en-
argd de subrayar gue, en la medida en que el Estado aparece como socio
e la empresa s6lo serd responsable por la cantidad de sus accilones,
orriendo el riesgo de pérdidas y ganancias como un socio mds y sin des-
inar dinero de otras cuentas al efecto, -evidente subterfugio formal-,
o sustantivo es que el HEstado, al aceptar el balance de ARSA acepta su
esponsabilidad por nuevas deudas, cuyo incumplimiento eignificard, o
ien la pérdida de recursos o la pérdida de la propia aerolinea de
andera o de porciones significativas de su patrimonio. Las
eclaraciones del gobierno en cuanto a su voluntad de no aportar capital
ara el sostenimiento de la aerolinea, y a su disposicidén a dejar que
uiebre, si fuera el caso, pueden ser leidas en dos niveles. Por una
rte, se subraya la dimensién relativa que el nuevo modelo atribuye al
ansporte en cuanto integrador del espacio territorial nacionall®7,
a las condiciones de su prestacidén, inscriptas en la concepcién .

96— CLARIN, Suplemento Econémico del 10.2.93.

97— Sin duda otro ejemplo 1lo constituye el levantamiento de los ferrocarriles,
trora paradigmas de integracién productiva y social.
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econémica libremercadista. Por la otra, aparecen como un elemento de
presién para negoclar en mejores condiciones con la operadora espafiola,
quedando asi en duda, o por lo menos entre paréntesis, la voluntad real
del gobierno de pagar el costo politico del quiebre de la aerolinea de
bandera tras una privatizacidén gque en sus inicios fue propagandizada
como beneficiosa e imprescindible. Y si bien la coherencia del modelo
econdmico podria llevar a dejar caer a AA, los condicionantes politicos
aparecen como bastante problemdticos en términos de una resolucidén
concreta de una situacidn planteada. Las hipdéteslis al respecto pueden
ser muy variadas.

Sin embargo, por el lado de las demds empresas, se evalGa gque todas
estas privatizaclones le reportaron al Estado alrededor de U$S 5.500
millones en efectivo y aproximadamente U$5 6.500 millones en titulos de
la deuda externa a valor efectivo. Ademds, le significaron otro alivio,
porque dejé de sufragar los aportes del Tesoro para cubrir los déficit e
inversiones de capital en las empresas ya traspasadas.

En cuanto a la disminucidén de la deuda externa en el casoc de AA,
ademds de no haberse completado, a la fecha del ultimo acuerdo, el
ingreso total de los titulos comprometidos, todavia no habia culminado
el proceso de verificacidn de la validez de los efectivamente ingresados
al Banco Central, por lo que la magnitud de lo verdaderamente disminuido
resulta ser inferior a lo proyectado.

Pero debemos decir gque como resultado de las privatizaciones ya
concretadas y del Plan Brady, la deuda externa del sector publico no
financiero descendid de U$S 79.000 millones a fines de 1989 a U$S 70.500
millones a diciembre de 1883, mientras Que para fines de 1993 las
autoridades estiman gque la deuda ascenderd a U$S 68.500 millones,
incluidas las garantias de U$5 3.200 millones por el Plan Bradyl88,
De este modo, al cabo de cuatro afios, la deuda externa publica quedaria
reducida en unos U$S 10.000 millones, una cifra gque algunos analistas
consideran exigua, dado el desprendimiento de la casi totalidad de los
activos piblicos y el ingreso al Plan Brady. En tanto la deuda con la
banca comercial (unos U$S 20.000 millones), queda renegociada a 30 afios,
respaldada por las garantias del Brady, pero en contrapartida el Estado
deberd abonar sin atrasos los correspondientes intereses anuales vy,
Edemés, va no existirdn los activos piblicos como respaldo Gltimo del

ndeudamiento. A su vez, la deuda externa privada aumentdé en este per-

iodo porque en general las empresas tomaron préstamos del exterior para
comprar los activos publicos y, ademds, muchos consorcios estdn confor-
nados por firmas extranjeras, a quienes se le devengan utilidades que
eberédn ser remitidas al exterior, incrementando la carga financiera del
alance de pagos1b®,

El objetivo de liberar recursos para fines sociales, que obedece a
oliticas mds globales del gobierno, no es susceptible de una evaluacidn
untual. No obstante, en referencia a la privatizacién de AA puede

198- CLARIN, Suplemento Econémico del 13.12.92.
199- CLARIN, Suplemento Econémico del 1.12.92.
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decirse que s6lo una parte pequefia de los fondos fueron destinadeo=z al
sistema previsional, y la mayoria ingresé a la cuenta general.

Pero pruede decirse que, en términos generales, también este ob-
jetivo ha sido deplazado de toda la politica privatizadora, a excepcidn
de la venta de acciones de YPF programada para este afio, cuyo producto
el gobierno se comprometié a destinarlo a recomponer el sistema
previsional.

Otra fuente de recursos la constituyen los impuestos que ahora
deben tributar los nuevos duefios por las empresas y actividades
privatizadas, pero en el esquema presupuestario y fiscal vigente nada
indica cual serd el destino final de tales ingresos.

En la medida en que la estrategia gubernamental privilegia generar
oportunidades atractivas para el mercade, entendido como motor
excluyente de la recuperacidén econdmica, el producto de lo privatizado y
de los nuevos tributos se destina prioritariamente a saldar las deudas
que, en esta visidén, constituyen el obstdculoc mayor para volver a ob-
tener crédito vy relanzar el crecimiento. La satisfaccidn de los fines
sociales pertenece, en cambio, a un tempe futuro e incierto cuyo
presente oscila entre la indiferencia y la declamacidn retdrica. :

h. La_desestatizacidn

En cuanto a la proyectada desestatizacion, va de suyc que los
procesos privatizadores, por definicidn, entrafian la retraccidn del es-
tado. Pero en el caso de AA, la reasuncidn del 43% de la empresa muestra
la dificultad prédctica que se encuentra para cumplir este objetivo, atn
cuando forme parte sustancial de la politica emprenida.

Otro apecto paradojal lo constituye el hecho de gque varias de las
empresas traspasadas fueron adquiridas por operadoras estatales europeas
~-Iberia, STET, Telecom—, que ponen en cuestidén la supuesta ineficiencia

_estructural de todo lo estatal.

/AJ:;’\\‘V‘J

?f*\v Pero lo mds importante reside en que Junto con la desestatizacidn
lo que se ha producido es un profundo proceso de desnacionalizacidén de
la eébpomia, en virtud de la importante participacidn del capital
privado. en areas claves, en sociedad con los grandes grupos econdmicos
locales, profundizando un tipo de integracién parcial al primer mundo
cuyas consecuencias no parecieran ser demasiado venturosas para el con-—

junto de la poblacidn.

4. EL_OBJETIVO IMPLIcITO

Es evidente, en suma, qQue ninguno de los objetivos declarados en el
proceso de privatizacidén de AA fue alcanzadc en la prdctica, y uno a uno
fueron subordinados a la persecusidén del objetivo mas implicito, pero el
que se convirtidé en el liminar, de preservar el valor simbdlico de cam-
bio de rumbo socio-econdémico emprendido por la administracidén del Dr.
Menem. En-aras del mismo, Jjunto con los objetivos explicitos el gobierno
perdidé su fuerza negociadora para imponer, aun dentro de los estrechos
mérgenes en que se colocd por propia decisidn, condiciones mdas
favorables para loz intereses nacionales. Enredado en su propia trampa,
el gobierno se vio envuelto en un proceso cuya dindmica hacia cada vez

' més dificil y complicado el retorno, en términos tanto econdmicos como
politicos. A ello se le sumaba, como ingrediente adicional pero de peso,




142

la puja inter-politica e inter-burocrdtica por el manejo del proceso de
AA mismo y, a través de él, de otras &dreas de poder del Estado, lo que
tornaba mas complejo aln el proceso de toma de decisiones puntuales.

Con las cartas echadas, y por sobre las pujas y enfrentamientos
politicos y econdémicos, la decisidn fue seguir en la senda marcada, cor-
riendo todos los riesgos y los costos que ello implicaba, pero con la
pretensién y la creencia de evitar un costo politico considerado como
insoportablemente mayGscule y peligroso: reconocer los errores vy
deshacer la operacibn, asumiendo las responsabilidades del caso los fun-
cionarios involucrados y el propio gobiernoc.

Mientras tanto, se avanzaba con las demds privatizaciones en las
que también se iban dejando de lado los objetivos explicitos en aras de
otros no facilmente -en términos politicos- explicitables: brindar opor-
tunidades de negocios a los grandes grupos econdmicos locales -antiguos
beneficiarios de la estructura estatal gque se desmantelaba-, vinculdn-
dolos sélidamente a la estrategia en marcha, integrar a la Argentina
selectiva y subordinadamente -una vez méds- al mercado mundial a través
de las grandes operadoras internacionales y, sobre todo, cerrar las
cuentas fiscales para saldar 1los compromisos de la deuda externa con la
banca acreedora.

En el caminoy quedé en evidencia la endeblez y debilidad de las
normas Jjuridicas e instituciones burocraticas a la hora de imponer
racionalidad legal vy técnica a 1las decisiones politicas, y la tension
permanente gue se instala en los procesos de planteo y resolucidn de
"cuestiones socialmente problematizadas” y la construccidédn de agendas
piblicas. Quedan también a la vista los maltiples factores que se
entrelazan en torno a estas ‘“cuestiones”, que tornan inciertos sus
resultados, mds alla aun de las distintas voluntades que impulsan
soluciones eficaces. Porgue en la medida en gque no existe una Unica
vigsidén técnicamente "perfecta” de la realidad, las solucliones concretas
no suelen ser sino sub-6ptimos, especies de compromisos que se imponen
en los procesos de toma de decisiones signados por correlaciones de
fuerzas sociales variables de intereses contradictorios.

Los objetivos que se plantean frente a la sociedad, definidos en
términos de valoraciones socialmente aceptables, poco tienen que ver,
finalmente, con las practicas que la realidad termina por imponer.

Pero cabe agregar algo méds. En la medida en que la concepcién
gubernamental, en su profesion de fe libremercadista abominaba de los
recursos estatales para '"gobernar"” la actividad econédmica mAs alla de
nuy estrechos margenes, . las capacidades regqueridas para conducir

rocesos de privatizacién tan profundos como los encarados fueron
educidas a la minima expresidén, y por ende, se revelaron sumamente
ineficaces a 1la hora de controlar las prestaciones de cara a los
intereses de los wusuarios-ciudadanos. En consecuencia, no se desarrol-
aron 1los —6rganos y recursos estatales necesarios para una gestidn
ficaz, mas alld de los sucesivos cambilos en las estructuras de segunda

tercera linea de los ministerios y organismos respectivos. La demora
n la constitucién de los entes reguladores y la consecuente desprotec-
i6n de los usuarios es en tal sentido paradigmatica.
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5- SOBRE EXITOS Y FRACASQS

N\

En otro orden, de acuerdo a 1la experiencia internacional, parecia /2\,
que la situacidén de la Argentina, signada por la incertidumbre, el alto o
indice inflacionario, la ausencia de mercado de capitales, y la inexis-
tencia de tradicidn regulatoria, entre otras caracteristicas (GERCHUNOFF
y VISINTINI, 1990), tornaba "técnicamente" inapropiada la privatizacién
de la empresa con el objetivo de servir mds eficaz y eficientemente a
los wusuarios, en medio del contexto nacional e internacional en que se
la emprende. Pero precisamente el objetivo implicito era, a partir de la
privatizacidén, lograr las condiciones macro-econdédmicas necesarias para
la estabilidad y el crecimiento, invirtiendo 1los términos de las ex-
periencias mundiales exitosas.

Por ende, para evaluar como éxito o fracaso un caso de
privatizacién determinado es preciso elucidar toda la trama de ob-
jetivos, intereses y perspectivas involucrados en el contexto de la
cuestidén especifica que definen 1la politica piblica. Desde el angulo de
la politica gubernamental, si bien la privatizaciséon de AA no puede ser
exhibida, de cara a la sociedad y en términos politicos inmediatos, como
un paradigma de la consecusidon de 1los objetivos planteados socialmente
validables, en términos de los objetivos mds estructurales del gobierno,
conseguir privatizar AA significd la posibilidad de demostrar al mundo
la decisidn de su nuevo rumbo, contribuyendo a incrementar la
credibilidad del pais de cara a los '"mercados”, aspecto sustancial de la
politica gubernamental entendida como un todo. Tan es asi que a partir
de estas privatizaciones pioneras (AA y Entel), el gobierno dio paso a
un acelerado proceso de venta y concesion de activos piablicos. Desde
este punto de vista, podria evaluarse como un proceso 4gque tuvo relativo
exito, més alld de las contradicciones y ‘“desprolijidades"” del mismo y
de las criticas por ende suscitadas en varios sectores del establishment
e incluso del propioc gobierno. No obstante, podria plantearse gue aun
desde esta perspectiva, la gestién de esta privatizacién también podria
enviar seflales contradictorias, en la medida en 4gue la continua
redefinicién de los términos contractuales, que eguivale a una vul-
neracién constante de las disposiciones legales, deja en cuestién el
requisito fundamental de previsibilidad de la economia c¢apitalista,
esencial para promover inversiones serias.

Ahora bien, desde el punto de vista de los intereses sociales no
dominantes, la consecusidn o no de los objetivos propuestos no es in-
diferente, como tampoco lo es la definicidn misma de agquellos. Contar o
no con servicios eficientes y a costos econdmicos razonables, asi como
disponer o© no de una red comunicacional 4gque integre eficazmente la
totalidad del territorioc nacional con cardcter de servicio ptblico no
resulta trivial en ningidn sentido. De ahi gque, en la medida en que esta
privatizacién no pueda exhibir logros en términos de mejorar la calidad
de este servicio piblico, no pueda calificarse como exitosa, més alla
atn de cualquier discusién sobre la conveniencia de su traspasoc -total o
parcial—- & capitales privados. Y aqui deberiamos entrar en un punto que
no puede dejar de mencionarse aunque exceda el propdosito de este
trabajo, cual es el de definir el modelo social que se pretende impulsar
con tal o cual politica publica, que necesariamente tendrd beneficiarios
v perjudicados. Porque la identidad y cantidad de unos y otros no es
para nada superflua y remite, mds alld de toda retdérica, a intereses muy
arraigados en la sociedad, que permanentemente entran en conflicto y se
resuelven en algin sentideo, inevitablemente opinable.
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El modelo de relaciones econdmicas y sociales gque ha venido impul-
sando el gobierno del Dr.Carlos Menem desde 1888 ha transformado sustan-
cialmente la nocidn de servicio piblico, entendido en términos de
derecho igualitario del conjunto de los ciudadanos en todo el territorio
nacional, reemplazdndolo por la idea de actividades rentables para el
capital privado gque deben ser suficientemente retribuidas por los
usuarios que puedan solventarlas. Lejos de encarar una reforma profunda
de los desquiciados servicios publicos estatales para ponerlos a
disposicidén de a ciudadania se optd, en lo inmediato al menos, por vol-
ver a usarlos como variable de ajuste de 1la politica macroecondémica.
Porgque en la medida en que las empresas estatales son privatizadas para
atender, en primer lugar, las necesidades fiscales inmediatas vy, en
segundo término, para brindar oportunidades de negocios interesantes al
capital privado, para gque se convierta en "motor” de la recuperacién
econémica, sin que el estado retenga una capacidad de control suficiente
como para velar en forma efectiva por los intereses de los usuarios
comunes atomizados y desorganizados, es indudable que el valor principal
yva no serd la calidad del servicio (que incluye también los costos),
sino la rentabilidad del empresario privado. '

Cabe destacar, finalmente, que en casi todos los casos existieron
proyectos alternativos de privatizacién o reestructuracién empresaria,
promovidos por expertos, personal técnico o 1los sindicatos respectivos
que aparecian -mas allda de 1la defensa de sus proprios lugares
estratégicamente auto-percibidos- animados por una racionalidad ligada a
la idea més cléasica de servicio publico. Pero definida la estrategia
global, ninguna otra racionalidad podia anteponerse. En tanto se
procuraba que 1los acreedores cobraran pronto -~para reestablecer el
crédito internacional y recuperar la inversién-, la consecuencia era que
las reglas de Jjuego se fijaran para favorecer esta circunstancia, dic-
tdndose a la medida de tales intereses. De este modo, 1o posible quedaba
reducido a lo dictaminado por las leyes del mercado "realmente exis-
tente', mas alld de cualquier otra consideracidén. Porgue si desde la
conduccidn del estado se disefia una politica piblica cuyo resultado sera
una reduccidn significativa precisamente de 1la capacidad estatal para
formular y ejecutar politicas pGblicas, cedida a las fuerzas espontdneas
del mercado, va de suyo que no habrd plan alternativo que pueda ser si-
quliera discutido o© meramente considerado. En esa 1ldégica, no habra
espacio ni tiempo para ello y, lo gque es mds importante, no lo habra en
tanto no cambie la correlacidén de fuerzas sociales impide su emergencia.

B—- LOS ACTORES SOCIALES E INSTITUCIONALES

Mds alld de evaluar como éxito o como fracaso este proceso en
concreto, es preciso tener en cuenta también las implicaciones
institucionales y sociales que el mismo reporta. Esto es, la forma en
que se articula la participacién de los tres poderes del estado en la
resolucion_de la cuestidtn en el marco de una definicién de politica
publica, asi como el posicionamiento frente a la misma de los distintos
actores soclales involucrados.

1. EL AMBITO DEL EJECUTIVO

En el caso especifico de AA se advierte, en la etapa del gobierno
de Menem, una subordinacidén muy fuerte a la logica impuesta al proceso
por el Ejecutivo, y dentro de éste a algunos segmentos politicos -en

detrimento de otros- por sobre los niveles burocrdticos permanentes. Y
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esto trae consigo un interés adicional en el andlisis, que habla de 1la
peculiar configuracién de los aparatos del Estado.

En efecto, si nos atenemos a las diferentes "agencias" -minig-
terios, secretarias, direcciones, reparticiones- que conforman la
estructura del Poder Ejecutivo, se advierte que si bien la puja intra-
politica y politico-burocratica presente en toda organizacién compleja -
que va mads alld de cualquier dicotomizacidn entre politica y ad-
ministracidén o entre formulacién e implementacién- también se manifiesta
en este proceso, sus oscilaciones se definen en la cima del poder
politico, impulsado por su propia légica, que logra subordinar a las
demds instancias subalternas intervinientes200. Esto sea mediante la
presidn para la emisién de dictémenes u opiniones favorables o al menos
"neutralizables”, o directamente a través de soslayar u hacer caso omiso
a las opiniones adversas o contrapuestas a las decisiones ‘“politicas"”
tomadas en el méds alto nivel, o sencillamente modificando o eliminando
las areas conflictivas. No obstante algunas disidencias y renuncias de
funcionarios201, 1o cierto es que la preeminencia de la '"ldégica
politica superior'" goberndé el funcionamiento de las distintas agencias y
oficinas intervinientes, reteniendo asi la cuota mayor de capacidad de
definicién politica, a expensas de los resortes reformuladores que
suelen reconocerse a las &reas administrativas de implementacidén. Va de
suyo que los intereses opuestos a esta privatizacidn, durante la etapa
menemista no lograron "atrincherarse” en ninguna instancia burocratica
decisiva desde donde ‘“resistir” el proceso en marcha, o al menos refor-
mularlo en alguno de sus términos. ‘

A los organismos burocraticos permanentes intervinientes en el
procedimiento, tales como la Sindicatura de Empresas Publicas (SIGEP),
la Procuracién General del Tesoro, la Inspeccidn General de Justicia, la
Secretaria de Transporte yv 1las diferentes direcciones que habitualmente
prestan asesoramiento en el a&mbito del Ministerio de Obras y Servicios
Piblicos y del Ministerio  de Economia, se le sumaron organismos
politico-burocraticos creados ad hoc, como el Comité Ejecutivo para la
Reforma del Estado y la Comisidén creada para evaluar los reclamos del
consorcio comprador, integrada por varios organismos pablicos, entre los
que se destacaban técnicos de la Fuerza Aérea.

En las otras &areas privatizadas tamf%n intervinieron sendos comités

ad hoc (como el ferroviario o el eléctrico), gque se alternaron,
complementaron o disputaron cuotas de poder con distintas agencias per-
manentes (por ejemplo la Secretaria de Energia), con - resultados
variables. '

Una coleccion significativa de dictamenes e informes de todos estos
organismos ilustran la conflictiva -per se- articulacién entre la loégica

200~ En el caso de la privatizacién de Austral bajo el gobierno radical, las inten-
sas disputas politico-burocraticas en torno a la definicidén de la cuestidn derivaron
en la necesidad de intervencidén del propio Dr.Alfonsin para dirimirlas, como arbitro
méxXimo.

201~ La mds notable fue 1la del titular de la Inspeccién General de Justicia, Alberto
Gonzalez Arzac, activo menemista de la primera hora que se retird disconforme con el
nuevo rumbo del gobierno y sus disposiciones en torno a las privatizaciones de ENTEL
vy de AA. Otra renuncia con repercusién piblica fus 1la del asesor legal de la
Secretaria de Transporte, Efrain Richards, que s8s& retird disconforme con las
tratativas que culminaron en el Gltimo acuerdo con el consorcio comprador de AA
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burocrdtico-legal, que requiere la aplicacidén de principios preexisten-—
tes, el cumplimiento riguroso de las normas vigentes, el respeto de
plazos y procedimientos, el apego, en suma, a criterics técnico-formales
para evaluar las cuestiones que se someten a su opinidén o control, y las
urgencias y necesidades definidas en el nivel politico, casi siempre
incompatibles con las exigencias del procedimiento administrativo. La
tensién entre ambas, ademds de los probables conflictos personales,
genera casi siempre una especie de "solucibén de compromiso"” en la que no
es dificil advertir el hecho de la superioridad decisoria del nivel
politico que estd en la cabeza de los organismos burocraticos. Dic-
tamenes suavizados ¢ ambiguos, s8i bien muchas veces aparecen como
complacientes con las necesidades politicas inmediatas del gobierno -o
con su légica implicita-, no dejan de convertirse en permanentes
obstdculos a sortear a la hora de impulsar soluciones politica pero no
Juridicamente viables en términos absolutos. Precisamente la ausencia de
elementos "técnicos” de peso en favor de las decisiones politicas
tomadas en el mds alto nivel provocaron una especie de "expropiacién" de
las facultades decisorias o de control de las instancias burocréticas
inferiores, en aras de preservar el objetivo extra-juridico fundamental.
Asi, dictamenes en algin aspecto cuestionadores fueron resignificados o
directamente obviados a la hora de tomar una decisién final.

Resta sefialar otro aspecto importante, cual es la puja inter
politico-burocratica que tifie como teldén de fondo este proceso. Ella
tiene que ver, en el plano mas alto de la esfera decisional del
gobierno, con las pugnas de poder de diferentes sectores politicos en-
caramados en distintos aparatos del Estado. Asi, en el proceso
privatizador iniciado por el gobierno del Dr.Menem, rdpidamente aparecid
una puja entre la interventora de ENTEL, 1la liberal Maria Julia Al-
sogaray, a cargo absoluto de 1la conduccién de la privatizacidn de la
telefénica y el Ministro de Obras y Servicios Pablicos, Roberto Dromi,
de filiacién peronista, que retuvo el control de 1la de AA, pese a
haberse designado formalmente a un interventor. A partir de la decisgidn
de privatizar ambas empresas plublicas se desatdé una especie de '"torneo”
entre ambos funcionarios, por demostrar su vocacidén y capacidad
privatizadora y lograr con ello acrecentar su poder relativo en la
estructura gubernamental.

Estas disputas de poder se sucedieron en cada uno de las Areas
privatizables, en un afédn por definir los lineamientos fundamentales del
proceso y apoderarse de los resortes claves para conducirlos, vy
obligaron a veces a la propia cabeza del Ejecutivo a dirimirlas, aGn
cuando la entidad del conflicto no lo justificaba®92. Tales los casos
de los sectores pertrolero y energético, por citar solo alguno de los
mas controvertidos.

Es més, segun sugirieron algunos entrevistados, en estas pujas es-
taba presente, como dato velado pero muy importante, la posibilidad de

participar en ‘“buenos negocios” actuando como Iobbystas o virtuales
ratrocinadores de grupos econdmicos interesados en intervenir en las
privatizaciones. Entre la tarea "legitimable” -en la légica que domina

el proceso- de efectuar las tratativas necesarias para consegulr varios
interesados que realicen ofertas interesantes en la licitacidn, que

202~ Este hecho, por otra parte, habla de un estiloc de conduccidén sumamente per-
sonalizado que no es patrimonio del actual presidente, sino méds bien atributo del
pregidencialismo argentino.
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redunden en un buen negocio estatal, y la reprobable actitud ética y
juridica de actuar como lobbysta de algin grupo en particular, recibien-
do "gratificaciones" punibles, existe un estrecho margen en el gue queda
flotando la irritante cuestion de 1la corrupcidén, siempre presente en
casi todos los procesos privatizadores.

Sin querer convertirla en un dato liminar, podemos .decir que la
existencia de esta puja contribuye a explicar, en alguna medida, la
celeridad que imprimié al proceso el Ministro Dromi, muchas veces mas
alld incluso de 1la necesidad de servir a la "légica implicita" que
venimos analizando. Habla, en cambio, del intrincado entrelazamiento de
causas y factores que intervienen en la puesta en acto del sistema es-
tatal, en general, y de una cuestidén concreta, en particular.

, Resta sefialar la continua adaptacién y cambios en los organismos
encargados de impulsar las privatizaciones a lo largo de los cuatro afios
de administracién menemista. La creacién de nuevas secretarias, sub-
secretarias y comisiones, las reasignaciones de tareas, la sucesidn de
funcionarios ponen en evidencia las dificultades técnico-operativas para
encarar un desprendimiento de la magnitud del que se lleva a cabo2203,

2. EL_PAPEL DEL PARLAMENTO

El papel del Parlamento respecto a esta privatizacioén concreta se
recorta sobre el fondo del lugar politico institucional que ocupa en 1la
prictica este poder del Estado. Desde el retorno a la democracia en
1983, el Parlamento se constituyd en la sede natural de la oposiciodn,
que reclamé desde alli wun espacio de poder legitimo, como genuino
valuarte del sistema democrdtico. La puja por acrecentar este poder vir-
tualmente ''de veto" (simbdlico o efectivo) ejercido por la oposicién en
el Parlamento, se convirtié en una de las constantes en las dos ad-
ministraciones. Del otro lado, desde el partido de gobiernc se intento,
bajo ambos goblernos constitucionales, subordinar al Congreso a -las
directivas fundamentales emanadas del Ejecutivo, restringiendo a aquél
al lugar de mero legitimador ex-post de las decisiones tomadas por 1la
cabeza del gobierno. (MUSTAPIC, 1986, GORETTI y PANOSYAN, 19886)

Es interesante ver como en el momento en que la privatizacidén de AA
aparece como '"cuestién” en la agenda publica de la mano del proyecto del
Ministro —Terragno, el papel del Parlamento resulta de un peso
llamativamente significativo. Precisamente en el Senado la oposicién
logra atrincherarse, por su cardcter mayoritario, para impedir-la firma
de los acuerdos con SAS y con la Telefénica de Espafia. Pero hay que
tener en cuenta no s6lo este cardcter mayoritario sino el momento
politico global en que se plantea la cuestidn, caracterizado por una
creciente debllidad del gobierno radical para impulsar iniciativas
politicas de envergadura como la propuesta. A partir de esta debilidad
la oposicidébn logra imponer su perspectiva obstaculizadora de las
privatizaciones proyectadas, alimentada, como ya menciondramos, por
motivos diversos, que wvan desde razones ideoldgicas a evaluaciocnes
coyunturales de los "tiempos politicos'™ y las conveniencias electorales.

203~ - por ejempio, en octubre de 1990 el Ministro Dromi amuncia la creacién de 16
comisiones técnicas para definir los lineamientos de la privatizacién de sendas
empresas estatales. Justo wn afic después, el Ministro Cavallo replantea la or-
ganizacitn existente y crea 3 nuevas subsecretarias: de Politica Econdmica, de Recon-
versidn Productiva y de Privatizaciones.
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El importante capital politico que logra acumular el nuevo gobierno
tras la debacle de su antecesor, coloca al Poder Ejecutivo nuevamente en
el centro de la iniciativa, relegando al Parlamento a su papel

"legitimador". Invertidos los términos, el radicalismo intenta
atrincherarse en esa instancia institucional en condicicones de franca
debilidad -numérica y politica204-, por lo que el peso de la voz

opositora se desplaza hacia el propio seno del peronismo, de donde sur-—
gen sectores disidentes, y hacia minoritariocs partidos de centro-iz-

quierda sin capacidad de organizar una confrontacién minimamente
exitosa. .

En el marco del proceso privatizador iniciado por el nuevo gobierno
a partir de la sancién de la ley de Reforma del Estado, la creacién de
la Comisién Bicameral de Seguimiento de las Privatizaciones merece una
mencién especial.

Esta Comisidn es creada por la ley de Reforma del Estado como or-
ganismo de "control politico” sin cardcter vinculante. Esto es, que sus
dictamenes no son considerados de aplicacién obligatoria por el
Ejecutivo en el proceso privatizador. La Comision se constituye con
mayoria oficialista (3 senadores y 2 diputados) y la integran ademas
legisladores radicales (2 diputados y 2 senadores), 1liberales (1
diputado y 1 senador) y un diputado peronista disidente. Fero més alla
de su composicidn, por sus caracteristicas estructurales es préac-
ticamente imposible que pueda efectuar un seguimiento a fondo de todos
los procesos de privatizacién, circunstancia que pone en claro lo
limitado de sus alcances. No podemos dejar de sefialar, pese a ello, que
la Comisién tuvo, en el caso de AA. un papel mads importante del que cab-
ia esperar, en términos de peso politico. De ahi que hacia ella se
dirigieran numerosas e intensas presiones en torno a la "legitimacidn”
requerida por el gobierno cada vez gue el procesc se complicaba por los
sucesivos incumplimientos del consorcio adquirente y se avisoraba la
perspectiva de dictdmenes criticos de este 6rgano de control. Sin embar-
go, debldo en parte a la disciplina partidaria que logrd imponer el
oficialismo y en parte a la debilidad institucional misma del Parlamen-
to, el rol de la Bicameral terminé por desdibujarse, sin peso suficiente
como para imponerse como factor fundamental de la privatizacidén. Ello
queda adrr~ mas en evidencia luego de los cambios de composicidon de la
comisién, operados tras las elecciones legislativas de 1881, vy sobre
todo con la eliminacién del articulo que otorgaba cardacter vinculante a
los dictédmenes de la Comisién Bicameral introducido en el marco
regulatorio de la actividad eléctrica, que resulta en este sentido
paradigmatica.

Pero para entender el papel del Parlamento en esta etapa, méds alla
del caso puntual de la privatizacidén de Aerolineas, es preciso tener en
cuenta la peculiar dindmica que el presidencialismo ha adquirido en esta
etapa de transformacidén estructural. Es bien sabido que el presiden-
cialismo es un rasgo central del sistema politico argentino sobre el que

204~ Recuérdese que en el acuerdo del +traspaso anticipado del gobierno, el
radicalismo se comprometid a no obstaculizar, brindandoc quorum. el tratamiento del
paquete legislativo enviado por el Ejecutivo. Sus rposibilidades de enfrentarse al
gobierno, entonces, quedaron deade el inicio restringidas por aguel pacto .
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se ha discutido largamente?95, sobre todo respecto a las implicancias
que sobre la estabilidad del sistema democrdético ha +tenido la enorme
concentracién de poder en el Poder Ejecutivo. A favor de esta preeminen-
cia se ha argumentado la posibilidad del ejercicio de liderazgos fuertes
de ejecuciones rdpidas, que dinamizan la gestidn estatal. Por oposicidn,
se percibe al Parlamento como el lugar inevitablemente lento de la
deliberacién y .el debate en pos de la consecusién de consensos
negociados, generalmente provisorios y tematica vy politicamente
variables. Desde la vereda opuesta, precisamente se considera una virtud
la diversidad parlamentaria, vy se le asigna un valor destacade a 1la
prosibilidad de negociar acuerdos sobre las cuestiones fundamentales que
afectan el destino comin, como rasgo distintivo de la democracia.

Dejando de lado una discusidn teérica abstracta sobre las ventajas
v desventajas del presidencialismo o el parlamentarismo, se puede adver-
tir la funcionalidad de una forma politico-institucional en la gestacidn
de un modelo estructural dado. En efecto, 1la profundidad de los cambios
rromovidos por el gobierno en un plazo tan corto, imponiéndose sobre
cualquier resistencia de grupos ideoldogica o materialmente contrarios a
ellos requeria, y requiere, de una concentracidén de poder muy grande
dificilmente compatible con 1la légica de funcionamiento parlamentaria.
La necesidad de desmontar estructuras arraigadas en la sociedad, que
consecuentamente trae numerosos damnificados y pocos y concentrados
beneficiarios no se compadece con funcionamientos democrdticos y par-
ticipativos donde procesar consensuadamente los conflictos. Va de suyo
que sl se trata de restar poder social a la mayoria de la poblacidén para
redistribuirlo entre un grupo reducido, 1lo mias apropiado es la con-
centracién de poder en una cabeza fuerte y decidida. La audacia
ejecutiva del Presidente Carlos Menem, que capitalizando su carisma en
las masas populares por su adscripcidn histdrica al peronismo aparece
impulsando las tendencias capitalistas dominantes, resulta sumamente
paradigmatica. La pertinaz tendencia a 1la utilizacidn de decretos por
razones de ‘'"necedidad y urgencia’”, para eludir la recurrentemente des-
calificada morosidad y "holgazaneria'” parlamentaria es expresiva de esta
tendencia. Como "lugar de resistencia” -no solc de la oposicibén, sino
también de disidencias internas-, el Parlamento se convierte en un
obstdculo-a remover por la urgencia de los “tiempos fundantes” de una
nueva configuracién social mas excluyente.

Al respecto, resulta ilustrativa la observacién de Bresser Pereira,
Maravall y Przeworski (1993): "aunque la estrategia neoliberal produzca
costos sociales significativos, las reformas generalmente son inicladas
desde arriba y lanzadas por sorpresa,. Iindependientemente de la opinidn
publica ¥y sin participacidn de las fuerzas politicas organizadas, como
prodria ser. Tienden a ser adoptadas por decreto o indtroducidas por la
fuerza a traves de legislaturas, sin modificaciones que puedan reflejar
la divergencia de los intereses y las opiniones. EI estilo politico de
la implementacidén tiende a ser autocrdtico; los gobiernos buscan des-
movilizar a sus partidiarios mds gque a someter sus programas a la con-

205~ Al respecto, pueden consultarse los volGmenes colectivos DEMOCRACIA, ORDEN
POLITICO Y PARLAMENTO FUERTE (CEAL, Biblioteca Politica Argentina N©65, Bs.As.,
1884), EL PARLAMENTO HOY (Estudios CEDES, Duenos Aires, 1986), PRESIDENCIALISMO VS.
PARLAMENTARISMO (Consejo para la Consolidacién de la Democracia, EUDEBA. Buenos
Aires, 1988) y DOCUMENTOS Y CONCLUSIONES DEL PRIMER CONGREGQ INTERNACIONAL DE MODER-
NIZACION PARLAMENTARIA (H.Congreso de la Nacidén Argentina, 21 al 26 de agosto de
1890) .
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sulta publica. Finalmente, se ensefia a la sociedad que puede votar pero
no elegir; se entrena al poder legislativeo para pensar que no tiene gque
cumplir rol alguno en la elaboracidn de las politicas; se ensefia a los
partidos politicos nacientes, & los sindicatos y a otras organiszaciones
que sus opiniones no cuentan'(p.Z27).

Y la paradoja que tensa la relacion Ejecutivo-Parlamento es que,
mientras por una parte se convierte en un obstdculo cuya remocién al
estilo Fujimori resulta una permanente tentacidn, por 1la otra es un
pilar formal fundamental en cuanto al sostenimiento de un sistema
politico clave para el desarrollo de las tendencias actuales de la
economia de mercado. La contradiccidén entre la forma y la funcidén que
deberia cumplir el Parlamento en esta etapa, ademds de traer como con-
secuencia su permanente deslegitimacidén frente a la sociedad insatis-
fecha por su labor institucional y estructuralmente trabada, habla de la
dificil mediacién politica que conllevan los procesos de reestruc-
turacidén estatal de este tipo.

3. EL_PODER JUDICIAL

En cuanto al poder Jjudicial, activadas sus primeras instancias por
impulso de legisladores disidentes y 1los gremios aerondauticos, que se
proponian impedir la consumacién de la privatizacidén en los términos en
que estaba planteada, el rasgo caracteristico de su intervencién estuvo
centrado en la actuacidén de la Corte Suprema de Justicia. De composicidn
mayoritariamente favorable al gobierno, llegd incluso a introducir un
mecanismo -el "per saltum”- no contemplade en la legislacidén argentina,
para salvar el proceso privatizador frente a la decisién de un Jjuez de
primera instancia. La “"afinidad"” entre el Ejecutivo y la Corte Suprema
se torn6é asi flagrante, mostrando hasta qué punto esa "ldégica implicita”
podia arrasar aln con las leyes vigentes desde el pinadculo del poder
Judicial, poniendo en evidencia una vez mds la dificil articulacidén de
los requerimientos "politicos"™ con las instancias formales de carédcter
permanente.

La 16gica del ejecutivo fuerte que referimos mds arriba, también
impregndé el A&ambito del poder judicial de un modo gue puede resultar
institucionalmente mds grave alin que respecto al legislativo. Porque 1la
configuracién de wun poder Judicial adicto que convalide cualquier
transgresidén a los derechos y libertades individuales y sociales en pos
de reafirmar el implacable rumbo estructural, entrafia el peligro de ter-
minar por anular todo vestigio de funcionamiento democratico. Aqui
quedaria por pensar si  la subordinacidén completa de la justicia esta
inscrita en la légica del modelo o corresponde a una modalidad politica
esprecifica de funcionamiento atribuible a las caracteristicas del
liderazgo del Dr.Menem.

4. LOS TRABAJADORES

Cuando el Ministro Terragno anuncia su proyecto privatizador, in-
mediatamente se topa con la férrea resistencia de la dirigencia gremial
estatal, que advierte rapidamente que la seguridad del empleo y su poder
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de negociacidén se verian disminuidos en un régimen de propiedad
privada®296_ Pero cuando el electo presidente justicialista se atreve
a encarar su profundo proyecto de privatizacidén encuentra a los
trabajadores en general en una situacién de debilidad estructural que
los coloca inmediatamente a la defensiva. Ademds, los sume en el descon-
cierto paralizante de que sea precisamente un gobierno peronista el que
encare semejante ofensiva contra el sector pablico. Inmediatamente se
produjo un cisma en la cupula del movimiento obrero, entre quienes se
negaban a deponer sus banderas histéricas y los que preferian adaptarse
a las nuevas circunstancias y, a la espera de reposicionarse de manera
aceptable, negociaban apoyos a la politica gubernamental a cambio de la
preservacidén de sus lugares privilegiados en el aparato burocrdatico sin-
dical. Los quiebres se produjeron de manera vertical, incluyendo a
gremios enteros en una u otra posicién y también en forma horizontal,

provocano una clara diferenciacidn entre las cipulas conciliadoras y las
bases combativas, que encararon por su cuenta medidas de lucha -como los
ferroviarios-, o pretendieron disputar elecciones con 1listas alter-
nativas de luchadores honestos ~como en el gremio de Gas del Estado,

donde el fraude impidié el triunfo de la oposicién (DINERSTEIN, 1993)-.

El papel de los trabajadores aeronduticos, encuadrados en seis
gremios distintos, fue muy importante en términos de su activacidén sin-
dical, aunque no asi en lo relativo a su fortaleza para imponer alguna
condicién, pese a que lograron armar un frente comin (UNION DE
TRABAJADORES AERONAUTICOS), que acciond permanentemente en forma conjun-—
ta a partir de la adjudicacidén. Como era de esperar, por otra parte, los
gremios sostuvieron una continua actitud de denuncia sobre las ir-
regularidades de la privatizacidén, més alld muchas veces de sus propios
intereses inmediatos, pero no lograron volcar a favor de sus posiciones
a una mayoria activa de la poblacién y ni siquiera 1incidir de manera
contundente en las derivaciones del proceso.

El conflicto desatado a fines de 1992 por la decisidén unilateral e
irreversible de la empresa de licenciar a més de 775 trabajadores,
desacatando lo dispuesto en la conciliacién obligatoria y la intimacidn
del gobierno es una clara muestra de la dificil situacidén en la que se
encuentran los trabajadores aeronduticos y sus gremios. Por una parte,;
encuentran la inflexibilidad de una empresa que, para sostener sus
criterios de rentabilidad, reclama un ajuste considerable de personal.
Por la otra, la actitud del gobierno, gque si bién intentd poner algin
freno a la pretensién empresarial -sobre todo por la oportunidad elegida
para desatar el conflicto, es decir al comienzo de la temporada estival-
evidencié no solo su debilidad frente a la empresa, sino su acuerdo en
la necesidad de reducir y disciplinar al prersonal. E1 Ministerio de
Trabajo, encargado de conducir el conflicto, actudé indisimuladamente a
favor de los intereses empresarics, mas alla de cualgquier retdricsa,
dejando en claro una vez mas los limites estrictos de la supuesta
"autonomia' estatal para arbitrar ‘'neutralmente” en los conflictos entre
el capital y el trabajo. Y si bien ésta ha sido una caracteristica
-definitoria del estado capitalista a lo largo de toda su historia, es
cierto también que, en esta etapa de Qquiebre profundo de los modelos

206~ Refiriéndose al caso britanico un autor sefiala que "la transferencia de enpleos
del sector pablico al privado, ain cuando no 8e pierda ningin empleo, debilita la
mano de obra en relacidén con gquienes roseen el capital. Esto tiene que ver con el
hecho de que, en igualdad de condiciones, los sindicatos del sector pablico tienden a
ser mucho méas fuertes que los del sector privado” (BROOKS, 1989, p:21).



152

benefactores que lograron atenuar algunos conflictes y de reestruc-
turacién neoliberal de las relaciones sociales, la parcialidad del es-
tado a favor del capital se hace mds evidente y menos mediada.

De ahi gue el recorte paulatino de congquistas laborales, el "retiro
voluntario" de miles de trabajadores aeronduticos, y el licenciamiento
forzoso de otros cientos, asi como la demora "sine die” en la implemen-
taciébn del programa de propiedad participada, en su momento presentado
como paradigma del "capitalismo popular™, significan una muestra mas de
la correlacidén de fuerzas socliales mds general, también expresada en
este caso, desfavorable a los clésicos intereses de los trabajadores.

Testimonio de este desbalance de poder social 1lo constituye 1la
.debilidad con que los trabajadores estatales pudieron enfrentar un
-procesc qQue los golped -y golpea- duramente por los despidos masivos -
estimados en mas de 150.000-, en un contexto en que el que el mercado de
trabajo se caracteriza por su incapacidad para absorver la nueva mano de
obra que vegetativamente se incorpora afio a afio, mas la expulsada por el
estado, con el consecuente crecimiento de la desocupacién. De algin
modo, la resistencia pudo encarnarse brevemente en algunos sectores,
como la huelga de los telefdénicos de 1890, la cruzada de la comunidad de
San Nicolds en .1990-91, indisolublemente 1ligada al destino de SOMIGA,
"las combativas huelgas ferroviarias de 1991 y 1las protestas de los
trabajadores aeronduticos en 1992 y 1993, por mencionar las mas sig-
nificativas. Pero todas ellas, en la medida en que no lograron ar-
ticularse entre si y con otros sectores de la sociedad, quedaron final-
mente aisladas y fueron derrotadas.

Finalmente, podemos decir que la sucesivamente demorada v
conflictiva implementacidén de los Programas de Propiedad  Par-
ticipada2907 -gque atin no funcionan en ninguna empresa privatizada-,
muestra una vez mads como su inclusidén en la ley de reforma del estadeo ha
significado mds un recurso propagandistico -"la economia popular de mer-
cado”"- y una carta de negociacidén con los sindicatos, qgque una
instrumento efectivo para dar cabida a los intereses de los
trabajadores.

5- LA_SOCIEDAD

Resta sefialar una consecuencia crucial de la politica privatizadora
global del gobierno del Dr.Menem, de la que el caso AA es sdlo el mas
paradigmdtico. En la medida en que los grandes adjudicatarios de la
mayoria de las privatizaciones méds atractivas por su alta rentabilidad,
han sido un pufiado de grupos econdmicos nacionales (destacadndose Perez
Companc, Techint, 8Soldati, Astra y Roggio,) asociadoz a . importantes
empresas -en caracter de operadoras experimentadas- y bancos acreedores
del exterior, se ha acentuando considerablemente 1la tendencia preexis-
tente a la concentracién econdmica y a la integracidén selectiva al mer-

207- Se trata de un porcentaje de acciones -generalmente el 10%- reservadas a los
trabajadores. La puesta en préactica de este mecanismo requiere la definicién en torno
a cual ea el universo al que se aplica —que tipo de +trabajadores--y en que con-
diciones, entre las cuales el manejo de las acciones -si lo hacen los sindicatos o se
crean otras instancias- no es una cuestién menor. La complejidad del tema, donde se
cruzan intereses diversos, y la escasa voluntad gubernamental para ponerlo en préc-
tica han contribuido a la demora en la implementacidn .
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cado mundial, con el consiguiente desbalance pronunciade de poder entre
los grandes grupos y el resto de la sociedad.

Por otra parte, teniendo en cuenta que loz que se han privatizado
son negocios y empresas estratégicas y monopdlicas donde no operan cier-
tos mecanismos reguladores del mercado competitivo que atentien la
desproteccibén de la sociedad298, y donde se ha excl&ido -con la ex-
cepcidn del marco regulatorio de Obras Sanitarias- 138 participacidon de
los usuarios en aspectos claves que hacen a la prestacioéon de los ser-
vicios publicos, el panorama se torna sombrioc en cuanto al impacto
futuro sobre tarifas y calidad de las prestaciones, en tanto que seran
operados con la l6gica de rentabilidad méxima que rige las leyes del
mercado, como los recientes aumentos en la luz, el gas y el teléfono lo
testifican29®, Pero ello es mas preocupante aun, si se tiene en
cuenta que se da en un contexto en el que, ademds, aparece muy incierto
el horizonte de inversiones y la capacidad del estado para fijar y hacer
cumplir los marcos regulatorios pertinentes, ejerciendo el control a
favor de los intereses del conjunto de los ciudadanos.

La nueva reestructuracién estatal, via privatizaciones, va dejando
cada vez mds claro quienes son los ganadores y los perdedores de esta
transformacién, pese a todos 1los argumentos esgrimidos sobre los
beneficios igualitarios y las bondades del "capitalismo popular de mer-—
cado”.

208~ PAGINA 12, Suplemento Cash, 20.12.92.

209- En este sentido, los cortes de luz que la compafiia EDENORTE -una de las dos que
se dividen la distribucién de energia- realizé a mediados de mayo del corriente afio
en zonas carenciadas, con el argumento de una sobrecarga en la red por robo de
energia -pero sin discriminar entre abonados y "colgados'- son un claro ejemplo de
como funcionan 1los servicios pablicos bajo la légica mercantil: no solo podrén ac-
ceder a ellos quienes puedan pagarlos, sino que deberdn vivir en ciertas zonas. La
empresa asi se lo hizo saber al gobierno, plantéandole gue, en- la medida en que la
aplicacién de medidores individuales no sea posible por la ocupacidn no legalizada de
las viviendas precarias, ¢ los pobladores pp tengan recursos para afrontar los gas-
tos, deberd ser el estado -nacional, provincial o municipal- el que se haga cargo del
subsidio. ..o, agregamos, de afrontar las consecuencias politicas que la supresidn del
suministro podria acarrear. Y este problema también pone sobrs el tapete las con-
diciones de indigencia y precariedad -material v juridica- en la que viven amplios

sectores populares, frente a las cuales un estado impotente y auto-excluido no atina
a dar respuestas satisfactorias.
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ANEXOS
ANEXO I

8 18 LEY No 23.686 LEY DE REFORMA DEL ESTADO
g
10
11
12 27 DECRETO No 1591 Dispone PRIVATIZACION PARCIAL A_A.
1990
1
2
3 9 SIGEP. Andlisis del prliego. Informe
: 9 DECRETO N@Q 461 LLAMADO A LICITACION PUBLICA INTER-
NACIONAL
186 Informe de IGJ (Gonzalez Arzac)
28 DECRETO NQ 575 REFORMAS AL PLIEGO
4 —286 DECRETO No 737 AJUSTA CRONOGRAMA LICITACION
5 28 DECRETO N21024 MODIFICACIONES AL PLIEGO
6 21 DECRETO N@1172 PLIEGO DEFINITIVO
7 6 ACTO DE APERTURA DE SOBRES
12 Informe técnico de Gerente Gral AA
sobre propuesta Iberia/Pescarmona.
13 Dictamen Comité Ejecutivo sobre con-

diciones econdm-financ.de c¢c/u de los
integrantes del consorcio oferente.
13 RESOL.MOSP No417 PRECALIFICACION

18 DECRETO NQ1354 ADJUDICA LA LICITACION
8 ACTA DE CONSTITUCION. ESTATUTOS
A.A.S.A. (ARSA)
8 Consorcio propone Carta de Crédito
21 Dictamen SIGEP
ACTA de recepcidon de Carta de Crédito
29 . Comparece Mtro.Dromi ante Com.Bicam.
Dictamen Comisidn Bicameral
1) 4 ) Dictamen Comisién Bicameral
5 Dictamen SIGEP ’
Z28 Consorcio deposita 19cuota U$S 130
mill.
10 19 DECRETO N©2201 AJUSTA EL PROCEDIMIENTO HASTA ENTREGA
POSESION
DICTAMEN COMISION BICAMERAL
24 DICTAMEN SIGEP
11 5 RESOL.ME Ne11i41 TITULOS ACEPTABLES
21 CONTRATO GENERAIL DE TRANSFERENCIA

ACTO EN EL QUE SE FIRMA TRASPASO
12



1991
1
2 21 Consorcio incumple obligaciones
3 13 PROPUESTA DE AA A CAVALLO
19 PROPUESTA (modificada) AA A CAVALLO
4 12 MEMORANDUM DE ENTENDIMIENTO
5
B 14 DECRETO N©1142 APRUEBA CONVENIO CON A.R.S.A.
7 4 SEGUNDO ACUERDO COMPLEMENTARIO
DEL CONTRATO DE TRANSFERENCIA
8 28 Acta reunidén com.bicameral.
9 12 Asamblea de accionistas. Incor
poracibén de nuevos socios.
10 Evaluacidén de reclamos de ARSA
11 Intimacién del gobierno a ARSA
para que cumpla lo pactado.
12 Acuerdo con ARSA '
1892
1 ARSA dispone revalto de bienes.
2 5 Directorioc de ARSA aprueba revallo.
3 _ b Comparece E.Soria ante la Comisién
' v de Transporte de la Camara de
Diputados de la Nacidn.
-13 NUEVO ACUERDO CON ARSA
4
5 ‘ Presentacién del balance de ARSA
27 Denuncia judicial por vaciamiento
, de empresa.
6 4 Allanamientos a ARSA, Iberia y Pis-
trelli y Ascc.
17 Iberia presenta su propuesta.
7 20 ACTA DE CONCILIACION
38
9
10 19 Decreto Convalida acta de conciliacidn.
11 20 Gobierno aprueba nuevo diagrama
de vuelos.
27 ASAMBLEA DE ACCIONISTAS. Convalida
ltimo acuerdo.
12 Conflicto gremial

12 Licenciamiento de 775 empleados.



HOHTO EM WILLONES DE U3E

SECTOR/EMPRESA TIFD DE TRAMSFERENCIA HES EFECTIVD TITULDS DE DEUDA
1990
ENTEL Venta del &0 (dividida en 2 Noviegbra 21t 3,040
epprezac: Telefdnica de Argen-
tina y Telscon)
AEROLINEAS ARGENTINAS Venta del 83%. {Concorcin Ihe- Noviegbre 260 1,610
ria-Cielns del Bur). Er 1992 el
ectado retomd e] 437,
PETROGUINICAS {participacion accionaria)
- POLISUR Venta del 307 Betubre 14,1 31
- PETROPOL ! v ! 4,3 13
- INDUCLOR " v " 17,8 a,4
- MONOMERDS VINILICOS ’ no ! 9.3 26,3
SUBSECRETARIA DE Concezidn 28 dreas marginales Octubre 2411
COMBUSTIBLES
_ - Concesidn 9 deras marginales Noviephre 15,8
CAMINDS Concesién de 10,000 kn de rutas
nacionzles (contrato renegociade Retizghre 104 por a82
en 1992)
CANALES DE TELEVISION
- L58S Canal {3 Concesidn 1% afos {Brupo Clarin) Enero 5,7
- 1884 Canal 11 o {Telefé) ! 8,7
1981
ESTACIONES DE RADIO Febrera
HOTEL LLAG-LLAD Venta fayo 37
Y.P.F, n {50%) en
to Hernange: Junic 5ho,1
Huemul, Todille
iripecién Octubre 2434
nrivada en las 4 dreas centrales
precedentes,
Contrate de asoriacidn Diciembrs 35
central Santa Cruz 1Cca.b
SUBSEC COMBUSTIBLES Concesign de 22 4rzaz parginales fgesto 1403
FERROCARRILES Concesitn del rasal Rosario- Noviembre
Bahia Blancz {5.287 km)




TANDANOR Venta Dicianmhra 59,8
{talleres navales)
ENTEL Veata de acciones de Telefénicz Riricabre a0
de Argentina (307)
1992
ENTEL Venta de acciones de Jelscog Enero 1.738,9
YPF Contrato de Asncizeidn (707) drea Enera 183,58
central Tierra del Fuego (Cuenra
fustral)
Contrato de fsociacifn {70%) drea Marzo (41,4
central 5ta.Cruz 11 {C.Austral}
fizo itn 170%) dres Noviegbre 34

142,7

Refinzria de Campa Durdn, Noviembre L
Venia del 70%
SUBSEC.DE COMBUSTIBLES Concesitn de § 4reas parginales Ersra 18,8
Junio 48
FERROCARRILES foril
ragal Bral.Reca Bicieghre
Concesidn de 1a Linsza San Martin Dicienkre
{9,195 ka)

SEGBA

Venta del 407 de la Central
Fuerto (1,00% K¥)

Venta del &0% de la Central Mayo 20,1

Coztanera {1,280 HY)

Venta del GS1Y de EDEHOR S.A. figasto R 397,59t

{diztribucién} 796"

Yenta del 511 de EDEHORTE 2.4, figosto it 41

{distribucisn) 962**
Detubre i3




Venta del 90% de lz Central Octubre 2.5
Fedrc de Hendoza {58 Hi)
Ventz del 017 de EDELAP 5.8, Hovieghre g 134
(distribucidn) 268**
ABUA Y ENERGIA Agosto .1
ELECTRICA
Setiegbre 10 Th 2t
152**
Venta del 90% de la Central Diciembre 3 AN
Sorrento (700 M) 7,6%
ELEVADOR TERMINAL DEL Concesidn (U$2 3/ton embarcada y Agosto i,
PUERTO DE BUENDS AIRES un canon de U35 4,13
ELEVADOR TERMINAL DEL Concesidn {USS 3,%/ton enbarcada figoztso 2.9
PUERTD DE RUEQUEN y un canon de U$S 0,40}
ELEVADOR TERMINAL DEL Venta Setieabre Z
PUERTD DIAMANTE
MERCADO DE HACIENDA Junin
DE LINIERS
GAS DEL ESTADO Dicizpbre 108 512,378
de Gas del Sur G.A. 256,189*¢
Venta dei 70% d2 Transpartadera Diclembre 28 364,444
de Baz del Morte 8.4, 182,222**
Digiembre i2 §34,814%
217,207**
Verta del 90X de Dictribuidora Dicienbre H 179,212+
de Bas del Litoral 5.4, 89,606**
Verta del 990 Diciegbre 12 2400
de Gas del Cenirs S, . 120%*
Yenta del 701 de [i: 2k 1922
de Gac Cuyana ! 96**
Ventz del 207 Dicienbre 19 124,060%
de Bzs Moroest 62,030**
Yenta del 90% de Diciempbre 1t 268,070
de Gas del Sur & 134,035%*
Dicizmbre 1 VA
256**
Ricismbre 28 255¢

127,5+*
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ALTOS HORNOS ZAPLA Venta Ahril 33 39,40
{aceria) 29,7**
HIPODROMO ARGENTING Concesién {8,571 fondo de apuestas Setiembre £LL5
y 30% precin de entradas)
SOMISA Venta del B0Y Octubre 140 24,2
{aceria) 12,4
CARBOQUINICA ARBENTINA | Venta del 423% Hovismbre 0,37 1,324
0,66°*
DBRAS SANITARIAS Cenzesidn por 30 2des. Dicienbre
DE LA NACION Coeficisnte 0,731
INMUEBLES DEL ESTADO INNE-| Venta de 329 inmushles 1991-1992 167
CESARIOS PARA.SU GESTION
1993
FABRICA MILITAR DE Ventz Febrero 4,79 2,68*
TOLUEND SINTETICO 1,842
FABRICA MILITAR DE VAINAS | Ventz Febrerc 1?;5 3,2¢
Y CONDUCTORES ELECTRICOS 2,6%*
AGUA Y ENERGIA ELECTRICA | Venta del £3% de la Central fibril i 112,2¢
San Micolds (700 H¥) 56,1%*
Venta d=1 907 de las Centrales Merzo 2 26,4¢
Téreicas del Noroesis Argentino 13,2**
Ven del 90% de las Centrales larza 4
é cas del Noroeste Argertinn
TOTALES

*  Valor nominal

** Fquivalente en efective,

Hasta 1991 los titulos de la deuda estdn expresadns a valores nominale
tive. Fara ctonvertir los valores efective {**} en valores nosinzles
timada seqin la cotizacidn en 1992, 2 efectos de unificar las cifras,

FUENTE: Elataracién propia en base a datns de 1z Subsecrstaria de Frivatis

H
[*) =& ron

"‘an f~.h1¢n

s V:lnres efec-

.........
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CUADRO I1: PRIVATIZACIONES Y GRUPOS ECONOMICOS
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EMPRESA/SECTOR
FRIVATIZADO

GRUPOS ECONORICOS

PEREL CONPANC

s0LDAT1

TECKINT

BENITD ROGGIO

LITIBARK

ASTRA

KACRI

FERROCARRILES

t 38 el
Resaric-B.Flanca

Freadjugicatario
L E
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EUENTES PRIMARIAE

# Ley 23.696
i Ley 19.550
"gg"Iﬁll 19.030/11
Decreto NO 687hH/71
mi Dacreto No 1691 del 27/12/89.
i Decreto NO 461 del 9/3/90 (BO 13/3/90)
i Decreto 575 del 28/3/90
M Decreto 797 del 26/4/90
HiDecreto 1024 del 28/5/90

del 21/6/90 BO 25/6/90)

* RESOLUCION No454/90 del MOSP
i Decreto No 1354 del 18/7/90. Anexo I RSTATUTO SOCIAL DE OPTAR S.A.

i Resolucién MOSP 417/90 PRECALIFICACION, del 13/7/90

m Dacrato 1354/90 ADJUDICACION, del 18/7,/90 (BO 25/7,/90)

mi Decreto 2201490  AJUSTA EL PROCDEDIMIENTO HASTA TA ENTREGA DR [A POSESION.
CONSTITUYE AEROLINAS ARGENTINAS S5.A. del 19/10/80 (BO 23/19/90)

i Decreto 1142/91 APRUEBA UN CONVENIO CON ARROLINRAS ARGENTINAS S.A. del 14/6/81 (BO
19/6/91)

OTRAS_FUENTES

* NQL@.@LMEBMEL&L@MMW.&W@IW
Privatizaciones del 9/3/90. Firman Mario Truffat (presidente) y Alberto Abad vy
Nicolds F.Yanno (directores).

¥ Informe de A.Gonzalez Arzac (Inspeccién General de Justicia) a la Com Bicameral del
16/3/90.

* Nota de la SIGEP a la Presidenta de la Comisién Bicameral de Seguimiento de
Privatizaciones del 23/3/90. Firman Truffat y Abad

* MOSP - Circulares aclaratorias n9 1 a 13 Fecha: del 30/3/90 al 23/5/90. Firmadas
por el Presidente del Comité Ejecutivo para la Reforma del Estado, Dr. Emilioc Fluixd
v el miembro titular, Ing.Mario Guaragna.

*x  MQSP Circular aclaratoria noid4, del 13/6/90, dictada en el Expediente
licitatorio - MOSP Ne 25.228/90.
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-Nota enviando la circular n014 a Gurdulich firmada por la Dra. Alicia N._Pifero,
Secretaria Permanente del Comité de Reforma del Estado.

* Informe técnico sobre la propuesta Iberia/Pescarmopa elevado al Presidente del

Comite de Empresas para la reforma del Estado, Dr.Emilio Fluixéd, por el Gerente Gral
de AA, Dr.A. Borraro, el 12/7/90. i

* Dictamen del Comité Ejecutivo de fecha 13/7/90 del que surge el andlisis sobre las

condiciones econdmico-financieras de cada uno de los integrantes de la presentacién.

wmmﬂwm del 17/7/90.

% Nota de Dra.Pifiero a Gurdulich., enviando resol.454/90 v Decreto 1354/90, del
20/7/90.

¥ Acta de congtitucidn, Estatutos sociales de AASA de agosto de 19904k

Senalan procedlmlento para la conclu51on de 1as opera01ones tendientes a 1la priva-
tizacidon parcial de AA.
Contiene:

* Presentacion del grupo oferente adijudicatario al Ministro Dromi del 8/8/90.
* Dictamen de la SIGEP del 21/8/90 ’

* Copia del Acta de entrega de la Carta de Crédito por u$s 130 mill. del
21/8/90 (Escribania General de la Nacién).

* Dictamen de la Directora General de Asuntos Juridicos del MOSP, Dra. Ana Luc-
ja Tezdn del 22/8/90.

Tema: carta de crédito.

* Dictamen del Procurador del Tesoro de la Nacidén, Carlos Alfredo Garcia, del
22/8/90.
Tema: carta de crédito.

* Dictamen de ? del MOSP_ (dirigido a Dromi) del 22/8/90

Tema: carta de crédito.
* Acta de constitucidn de AA Sociedad del Estado de agosto de 1990.

* Nota del Presidente del Comité FEjecutivo para...a la Senadora Gurdulich del
22/8/90. .

Da respuesta a las inquietudes planteadas por el dip.Alberto Natale en su misiva
del 9/8/90.

Acompafia:

w Dictamen del Comité Ejecutivo de fecha 13/7/90.
* Nota de la SIGEP (Truffat) a Gurdulich del 31/8/30

Acompafia:

m Informe de la SIGEP para el MOSP del 30/8/90

Se refiere al proyecto de estatuto de la nueva sociedad.
* Actas de las dos Reuniones de la Bicameral del 28/8/90.

* Dictamen de la Comisién Bicameral de Seguimiento de Privatizaciones del 30/8/90.
* Dictamen de la Comisidn Bicameral de Seguimiento de Privatizaciones del 4/9/90.
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* Dictamen de la SIGEP del 5/9/90
Andlisis de la oferta.

§ Dbservaricnes a los estatutos de AA S8 de fhdals, del 4/0/90%
* Accion d tel dip.F ]
% Fallo de la Corte Suprema de Jugticia del 6/9/90

* Caracteristicas de la oferta del Grupo Adjudicatarico de AA presentadas en conferen-
cia de prensa el 7/9/90.

t Nota: "la verdad scbre la operacidén de compra dz BA..." sin fir i focha, {Hare referenciz als conf.de pransa de
Iberia-Fescarmona).
Y fResupen d2 craticas a la oferta Iberia-Cielsos formalada por el Centro Justicialista dz! Fersanal Boronietico. Sin

facha,

* Nota del Dip.Natale a la Senadora Gurdulich del 27/9/90.

t Carta del Dr.duan Carlos Pelleqrini a Son.Burdulich del 18/10499.

bl
s
fod
.
b
=
=
-4}
=]

t Carta del ex-gerente qgral de A4 Luiz 4,%izzi al Dip.Breard d

t Carta de los gqrezios aeropduticos 3 los lzo.de la Cos.Bir. del 8/10/90.

* Dictamen de la Comisién Bicameral del 19/10/90
* Nota de la SIGEP al Interventor de AA del 24/10/90

t Carta de los greaies zeronduticos a los lea,de !a Cop.Bic, del 23/10/%34,

mi Besolucion ME 1141/90 TITULOS ACEPTABLES del 5/11/90
* Contrato General de Transferencia de AA Sociedad del Estado de nbviembre de 1990.

los bancos del 11/90

¥ (arta de les gremios aeronduticos a Coaisids Bizaseral del 3711790,

% Carta de los gresios asronduticos a Coaiszidn Bicaseral del 12/11/99.

t Declaracién del plenarig de delegados de 88, del 25/2/%1.

f Nota 3 los legisladoras de los gqremics asreniutices, del 23/2/9).
* Provecto de regolucidn de dip Demdcrata Prosresistas del 6/3/91
Pedido de informes al PEN.
* Cuadro comparativo del monto del contrato (21/11/90) v la propuesta (13/3/91)
* Denuncia de los gremios aeronduticos del 21/2/91

Sen_Gurdulich o1 18/3/91 e

* Cuestionario del Banco Nacién al Sec.de Transporte, Edmundo Soria, del 21/3/91

¥ Memorandum de _enteudimiento del 4/4/91
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X WMWMML& 5/fecha.

* Acta-acuerdo del 4/7/91

% Acta reunién Comisién Especial de evaluacién reclamos ARSA del 29/8/91.

* Acta reunidn Com Especial del 5/9/91.

% Acta reunién Com Especial del 12/9/91.

* Acta reunion Com Especial del 19/9/91.

* Nota de ARSA a Cavallo dando por cumplido plan de inversiones del 19.2.92

% Act el inf brindad 1. Secretari o T t la Comisisn d
Transporte de la Cémara de Diputados el 5/3/92

* Primera versién del BALANCE de ARSA confeccionado por la consultora privada
Pistrelli, Diaz v Asoc. de marzo de 1992.

X AWML@L@LMMLLo@@ ria para los gremios
aeronauticos en mayo de 1992.

* Andlisis del balance efectuado por los seis gremios s/fecha.
* Andlisis de los estados contables realizado por el Director Abdo Menehem s/fecha.

* Notas de los gremios a los directores Walter Havas y Abdo Menem del 15.5.92
* Documento conjunto de los seis gremios aeronduticos del 2/6/92

* Documento de los gremios del 9/6/92

+ Boletines AERQGREMIAL de APA nimeros desde marzo de 1988 hasta julio de 1992.

FUENTES SECUNDARIAS

PAGINA/12
8.6.90: SE FUE AMERICAN AIRLINES Y ESTA ATERRIZANDO LA HOLANDESA KIM; 10.8.90:
(R.Lejtman) EMPRESAS Y BANCOS EN CLINCH. ENTEL Y AEROLINEAS; 27.6.90: IBERIA Y
ALITALIA SIGUEN EN CARRERA.LA LICITACION DE AEROLINEAS; 1.7.90: (R.Lejtman) ALITALIA
LEVANTO VUELO.PRIVATIZACION DE AEROLINEAS; (Suplemento CASH-Marcelo Zlotogwiazda):

JQUIENES SON LOS GRUPOS ECONOMICOS QUE SE QUEDAN CON LAS EMRPESAS Y NEGOCIOS DEL. ES-

TADO; 3.7.90: (R.Lejtman) VARIG Y KIM EN UN POZO DE AIRE; 5.7.90: (R.Lejtman) UN SOLO
CONSORCIO PREPARADO PARA JUGAR LA FINAL POR AEROLINEAS; 7.7.90: OTRO VUELO HACIA 1A
MADRE PATRIA. UN SOLO INTERESADO EN AEROLINEAS; GREMIOS CONTRA LA PRIVATIZACION; UN
RECURSO DE AMPARO; UN NEGOCIO QUE VUELA. LAS CONDICIONES DE COMPRA; 9.7.90: (Supleme-
nto CASH) "SOMOS PRAGMATICOS Y REALISTAS COMO PERON": REPORTAJE DE ROMAN LEJTMAN A
ROBERTO DROMI; 10.7.90: OBRAS PUBLICAS APURA EL DECOLAJE. AEROLINEAS; 11.7.890
(R.Lejtman) LA CORTE QUE LEVANTA VUELO. PRIVATIZACION DE AEROLINEAS; 12.7.90: EL
MINISTRO DROMI SE HACE DESEAR. FRACASO LA INTEPELACION EN EL SENADO; EL MINISTRO HACE
LA CORTE. AEROLINEAS; 17.7.90: (R.Lejtman) AEROLINEAS ANUNCIA LA LLEGADA DE SU NUEVO
PROPIETARIO DESDE MADRID; BELLUSCIO EN LA TORRE DE CONTROL. RECHEZARON EL PEDIDO DE
NULIDAD; SEIS GRUPOS LEVANTAN VUELO; 19.7.90: 'AEROLINEAS YA ES DE IBERIA. AUTORIZAN
[OS CHARTERS; 19.8.90: CON PLATA, CUALQUIERA. NO HAY DOLARES POR AHORA PARA
AEROLINEAS; COSA GRANDE ES LA FINANZA. PRIMER PASO, VENDER AVIONES; 2.9.90: (Supleme-
nto CASH) "ESTAS PRIVATIZACIONES SON COMO LA CROTOXINA": REPORTAJE A PABLO GER-
CHUNOFF; 9-89-890: UN HOMBRE DE PALABRA. VERSION COMPLETA DE LAS AFIRMACIONES DE DROMI;
13.9.90: (Julio Nudler) AEROLINEAS CON LIFTING. PARA NEUTRALIZAR [LAS CRITICAS;
23.9.90: AEROLINEAS TAMBALFA. TA BICAMERAT: PREPARA TA PALA; 26.9.90: FDOTINEAS
TIEMBLA EN EL SENADO: 26.9.90: (R.Lejtman) ULTIMATUM A LA VIOLETA_ DROMI DIO 72 HE A
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IBERIA Y PESCARMONA PARA PAGAR; 27.9.90: LOZ U3S 130 MILLONES SE MIRAN, PERO NO &E
TOCAN; 29.9.90: ATERRIZO EL PAGO POR AEROLINEAS. DIA CLAVE POR ENTEL; 2.10.90: TOR-
MENTA EN PUERTA. PRIVATIZACION DE AEROLINEAS; 4.10.90: LA BICAMERAL FRENTE A
AEROLINEAS; 11.10.90: CAPOTO EN LA BICAMERAL EL INTENTO DE ANULAR LA VENTA DE
AEROLINEAS; 10.11.80: AEROLINEAS TIENE LOS DIAS CONTADOS. TRASPASO EL 20, AUNQUE
TODAVIA DISCUTEN  GARANTIAS; 15.11.90: COMC  HACER NEGOCIOS DE ALTO  VUELO.
PRIVATIZACION DE AEROLINEAS; TODO MARCHA CON VIENTO DE COLA. REUNION GOBIERNO-CONSOR-
CIO; 20.11.90: SOLO FALTAN LAS GARANTIAS PARA LA PRIVATIZACION DE AEROLINEAS;
21.11.90: GARAMTIAS EN ZONA DE TURBULENCIA. SE POSTERGO LA PARTIDA DE AEROLINEAS; LA
COMEDIA DE LA ROSADA; AA EN EL CONGRESQO; 22.11.90: EL PILOTO LO PONE IBERIA. EL
PROTAGONISMO DE [OS ESPANOLES PERMITIO REALIZAR EL TRASPASO_UNA COSA QUE EMPIEZA CON
[. LOE NUEVOS DUENOS; PLAN DE VUELO DEL TRASPASO. DE MODIFICACION EN MODIFICACION;
10.12.90: AEROLINEAS CON DEMORAS; 12.3.91: PESCARMOMA VOLO DEL TRATO - IRERIA SE HACE
ESPERAR: LA PROPUESTA PARA EL PAGO DE AEROLINEAS SERA PRESENTADA PASADO MARANA POR
LOS EMPRESARIOS ESPANOLES, QUE YA LOGRARON SACARSE DE ENCIMA AL INDUSTRIAL MENDOCINO
COMO B0CIO; 14.3.91: PESCARMONA FUERA DE AUSTRAL. "SIN EL. PAN Y SIN LA TORTA";
19.3.91: IBERIA AUN NO ATERRIZA; 24.3.91 (H. Verbitsky) "PAREJA ABIERTA"; 13.4.91:
ACUERDO CON IBERIA Y SHOW DE PRIVATIZACIONES:"EXPOSICION Y VENTA"; EL GOBIERNO REVELO
AYER EL ACUERDO QUE DESTRAEA LA ENTREGA DE AEROLINEAS A IBERIA; 14.4.91: [A PROVER-
BIAL VIVEZA GALLEGA; /QUIEN NO ELEGIRIA PAGAR EN BONEX SI SE LOS TOMAN A VALOR
NOMINAL? ESTO ES LO QUE SORPRENDENTEMENTE LOGRO IBERIA EN LA COMPRA DE AEROLINEAS;
12.5.91: (Suplemento CASH) ABDALA Y GUARAGNA POLEMIZAN SOBRE PRIVATIZACIONES; 2.7.91:
ENTRE IBERIA Y EL GOBIERNO TERCIARA LA FUERZA AEREA; 3.7.91: IBERIA TODAVIA CUENTA
LOS DUROS; 11.9.91: CARAS NUEVAS EN AEROLINEAS; 16.10.91: IDIOMAS DISTINTOS EN LA
PUJA CON LOS ESPANOLES; 17.10.91: (Cledis Candelaresi) CON IBERIA SIGUEN POR LAS
NUEES; 24.10.91: (Cledis Candelaresi) IBERIA TIENE SU PLAN AUSTRAL. NEGOCIACION POR
AEROLINEAS; 31.10.91: ANUNCIO DE AEROLINEAS ARGENTINAS; 28.11_91:A IBERIA TAMBIEN LA
INTIMAN. RECLAMO PARA QU PAGUE BONOS; 3.12.91: PREPARAN LA ARTILLERIA POR &I IBERIA
NO PAGA; 4.12.91:SOLICITADA DE LA ASOCIACION DE PILOTOS DE LINEAS AEREAS; 12.12.91:
IBERIA PROPONE TERMINAR DE PAGAR RECIEN EN 1993;14.12_.91: EN AEROLINEAS, EL NEGOCIO
TODAVIA ESTA POR VERSE;5.2.92: LA PRIVATIZACION DE AEROLINEAS TODAVIA NO TERMINA DE
ATERRIZAR; SOLUCION A LA ALEMANA; 9.2.92: (Cledis Candelaresi)UN REGALO DEL CIELO.
PARA DESMONOPOLIZAR EL CABOTAJE; 9.2.92: AJUSTEN LOS CINTURONES; 26.2.92: PARA
AEROLINEAS, YA HUBO INVERSION; 27.2.92: UNO QUE CAYO DEL CIELO; 10.3.92: AIRKE IN-
SALUBRE. MAS PROBLEMAS PARA AA; 11.3.92: AGUILO VUELA POR AEROLINEAS; 12.3.92:
AEROLINEAS; 14.3.92: IBERIA AFLOJA [L[AS PESETAS. ACUERDO FORMAL POR AEROLINEAS;
26.3.92: AVISO DE AA SOBRE EFICIENCIA TECNICA; 29.4.92: A AEROLINEAS LE VA TAN BIEN
QUE LE QUIEREN HACER PERDER VUELO; 24.5.92 (Verbitsky) TURBULENCIA EN EL AIRE CLARO;
2.6.92: EL ARREGLO QUE LEVANTA VUELO. CONTRADICCIONES POR AEROLINEAS; 7.6.92 (Ve-
rbitsky) UNA SATISFACCION TRAS OTRA; 9.6.92: AMALITA ESPERA EN LA ESCALERILLIA. OTRA
SORPRESA EN LOS NUMEROS DE AA; 10.6.92: “NOSOTROS LO HUBIERAMOS HECHO BIEN". CAVALLO
DESLINDO CULPAS POR AA; 11.6.92: A PUNTO DE SALIR DE PISTA. TRANSPORTE SE ENDURECE
ANTE IBERIA; 16.6.92: EL BALANCE SIGUE EN EL AIRE, PERO ENTRO EL CASH; 17.6.92: LOS
DESPIDOS SON UN ACTIVO. BALANCE DE AEROLINEAS; 18.6.92: OTRA OFERTA ESPAROLA Y VAN...
SIGUE PENDIENTE EL ACUERDO CON IBERIA; 19.6.92: IBERIA AUN NO PAGO PERO QUIERE SEGUIR
COBRANDO; 20.6.92: IBERIA BUSCA £SOCIO NUEVO. GSOLDATI Y FORTABAT SON CANDIDATOS;
2.7.92: (Cledis Candelaresi) PARA IBERIA LA SALIDA ES UN ARGENTINO CON PLATA; 4.7.92:
AEROLINEAS NO ATERRIZA; 9.7.92: AL BORDE DE LA DEFINICION. TIRONEO POR AEROLINEAS;
18.7.92: TOUR JUDICIAL POR TRES BANCOS DE ALTO VUELO; 19.7.92: AEROLINEAS EN PICADA;
22.7.92: EL QUE NO CORRE VUELA: CAVALLO ESTATIZO EL 43% DE AEROLINEAS PARA SALVAR LA
PRIVATIZACION; EL ESTADO ES BUEN PILOTO; (Julio Nudler) SOCIO PARA MALOS NEGOCIOS;
23.7.92: SORIA PREFIRIO MIRARLO DE AFUERA: DISCREPANCIAS EN EL EQUIPO POR AEROLINEAS;
IBERIA ES LA UNICA QUE APLAUDIO: QUEDO APROBADO EL ACUERDO; 26.7.92: (Julio Nudler)
EL ACUERDO DE LA DISCORDIA: TEXTO DEL ACTA CON IBERIA; (Cledis Candelaresi) TRES
PASOS EN LAS NUBES: DICTAMENES PENDIENTES; (Horacio Verbitsky) ROPA LIMPIA, NEGOCIOS
SUCIOS: CAVALLO Y LAS PESADILLAS DEL IDEOLOGISMO PRIVATIZADOR; (Rodolfo Terragno en
suplemento CASH) NEGOCIO CHINO; 28.7.92: A SORIA LE GUSTA, PERO NO TANTO: EL TRATO
FOR AEROLINEAS; 30.7.92: SORIA LA CUENTA DISTINTO; 2.8.92: (Horacio Verbitsky)
PELIGRO, COMPETENCIA: DE MONOPOLIOS PUBLICOS A OLIGOPOLIOS PRIVADOS, CON GARANTE
ESTATAL Y ALTA CORRUPCION; 6.8.92: EL BALANCE DE AA, PROTESTADO; 7.8.92: SIN BAR-
RERAS PARA AFROLINESA: VENTA DE TA SIGEP Y TA PROCURACION: 8.8.92: ARROLINEAS APRORO
EL BALANCE, AUMENTANDO LA DEUDA DEL ESTADO; 9.8.92: (Suplemento CASH: Marcelo Zletog-
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wiazda) ATERRIZAJE FORZADO: LA HISTORIA SECRETA DEL ACUERDO CON IBERIA; 23.8.92: LA
EICAMERAL NO CONVALIDA: ACUERDO SOBRE AEROLINEAS; 21.11.92: MAS PLAZAS PERO MENOS
VUELOS PARA EL. VERANO; 25.11.92: (Erneato Muro) VOLAR ES UNA AVENTURA: EL GOBIERNO
ADMITIO QUE AEROLINEAS ESTA PEOR; MAS CAROS, CON MENOS GENTE; (Atilio Bordn) LA LEY
DE LA SELVA; 26.11.92: AA, ODISEA EN EL ESPACIO: NUEVOS INCIDENTES EN AEROLINEAS;
CAVALLO EL DEFENSOR:"QUIEREN QUE DESAPAREZCA"; DESPIDOS Y SILENCIO; EL ESTADO, SOCIO
EN LA DESGRACIA: MAYOR PARTICIPACION EN LA EMPRESA; LLUEVEN PROBLEMAS EN EL PARLAMEN-
TO; 28.11.92: [AS ALAS CORTADAS: DAN DE BAJA A DOS BOEINGS DE AEROLINEAS;
(C.Candelaresi) EL ESTADO AHORA TIENE UN PEDACITO MAS: ASAMBLEA DE ACCIONISTAS;
29.11.92: MENEM RECONOCE QUE SE RECLAMARA A IBERIA POR AA; 2.12.92: (C.Candelaresi)
EL GOBIERNO QUIERE CASTIGAR A AEROLINEAS CON MAS PRIVATIZACION; LEVATA VUELO, ¢PERO
CUANDO?; 3.12.92: (C.Candelaresi) SI ABREN EL CIELO QUEBRAMOS, DICE AA; 26.12.92:
AEROLINEAS ARGENTINAS: HASTA EIL LUNES, ATRASOS “NORMALES"; 27.12.92: EL FIN DE LA
NAVIDAD: NUEVAS DEMORAS EN VUELOS DI AEROLINEAS; 30.12.92: A FQOJAS CERO: SIGUE EL
CONFLICTO PERO CON VUELOS NORMALES; CAVALLO NO QUIERE OLAS: POLEMICA CON IBERIA;
28_.2.93: CESANTIAS EN AEROLINEAS: LANZADOS SIN PARACAIDAS.

LA NACION

11.6.92: GESTIONAN UN APORTE FINANCIERO; VOCEROS ESPANOLES ADMITEN: HUBC “CHAPUZA";
18.7.92: ALLANARON AYER TRES BANCOS POR EL CASO AEROLINEAS ARGENTINAS; 20.7.92: FIR-
MARAN UN ACUERDO DEFINITIVO POR AEROLINEAS ARGENTINAS; 21.7.92: ANUNCIARAN HOY UN
ACUERDO CON IBERIA POR AEROLINEAS ARGENTINAG; 22.7.92: MAYOR PARTICIPACION ESTATAL EN
AEROLINEAS; EL ESTADO PODRA QUEDARSE CON EL 33% DE AEROLINEAS; 23.7.92: CAVALLO
DEFENDIO EL ACUERDO CON IBERIA; 25.7.92: AEROLINEAS BUSCA REDUCIR COSTOS Y AUMENTAR
LA COMPETITIVIDAD; 30.7.92: SORIA ADMITIO QUE DISCREPO CON  IBERIA; 8.9.92:
AEROLINEAS: APROBARON EL BALANCE LOS ACCIONISTAS.

CLARIN ,
3.9.89: (Suplemento Econémico) COMO SE VA A TRANSFORMAR EL ESTADO; 20.10_89: PREPARAN
DECRETO PARA PRIVATIZAR AEROLINEAS; 30.10.89: AEROLINEAS: ALTOS COSTOS Y CAIDA DE LA
INVERSION; 4.6.90: DUDAS QUE PRESAGIAN POLEMICAS. LA PRIVATIZACION DE AEROLINEAS;
11.6.90: INFORMACION DE AEROLINEAS POR SOLO 30 MIL DOLARES; 6.7.90: ABREN LAS OFERTAS
POR AEROLINEAS; 31.8.90; AEROLINEAS: EL CONGRESO OBJETO LA CARTA DE CREDITO Y PIDIO
PAGO CONTADO; 7.9.90: EL GOBIERNO NO ACEPTA QUE SE VENDAN AVIONES PARA PAGAR PARTE DE
AEROLINEAS. CONFIRMARON QUE LA PROPUESTA EXISTE. IBERIA-CIELOS DEL SUR. QUE SE OFRECE
A LOS INVERSORES. 7.9.90: EL, CONTRAGOLPE POLITICO DE DROMI; 17.9.90: (Miguel Angel
Rouco) DIFICIL ESCOLLO PARA AEROLINEAS ARGENTINAS. EL PERMISO DE LOS ACREEDORES;
5.10.90: PREOCUPAN LAS TARIFAS TELEFONICAS. COMUNICADO DE LA COMISION BICAMERAL; -
19.10.90: CONFRONTAN FUERZAS EN LA BICAMERAL POR AEROLINEAS; 20.10.90: AEROLINEAS, LA
ANONIMA. DUHALDE FIRMO EL DECRETO; IBERIA ESCONDE LAS CARTAS; 10.11.90: EL 20 SE
FIRMARA EL CONTRATO DE TRANSFERENCIA DE AEROLINEAS; 16.11.90: TODAVIA SUBSISTEN PUN-
TOS A ACORDAR CON EL GRUPO QUE COMPRA AEROLINEAS. EL LUNES SE FIRMARIA EL CONTRATO.
NO SE VENDIO NINGUN BOEING 747; 19.11.90:. SERAN TRANSFERIDAD HOY LAS ACCIONES DE
AEROLINEAS. MARNANA SE HARA ENTREGA DE LA EMPRESA; 23.11.90: LOS ESPARNOLES CONTROLAN
EL 49% DE AEROLINEAS S.A. CIELOS DEL SUR VOLARA EN FORMA INDEPENDIENTE; 25.11.90:
ADJUDICACIONES SIN LICITACION; 5.4.91: DENTRO DE DIEZ DIAS SE TOMARA LA DECISION
SOBRE AEROLINEAS; 12.4.91: NO HUBO ACUERDO CON IBERIA POR LA VENTA DE AEROLINEAS;
13.5.91: IBERIA PAGARA HOY 810 MILL DE U$S EN TITULOS POR AEROLINEAS; 13.6.91:
PRIVATIZACIONES: IBERIA NO PAGO EN TERMINO U$S 770 MILLONES EN BONOS QUE ADEUDA POR
A.A.; 14.6.91: NO FIJAN PLAZO PARA QUE IBERIA PAGUE. ULTIMOS U$S 770 MILLONES EN
TITULOS POR LA VENTA DE AEROLINEAS ARGENTINAS; 28.6.91: EL GOBIERNO FIRMA ACUERDO CON
IBERIA; 10.7.91: REUNION DECISIVA ENTRE IBERIA Y ECONOMIA POR AEROLINEAS; 5.7.91
(Eleonora Gojman) ACEPTO EL GOBIERNO TODO LO RECLAMADO POR IBERIA PARA CERRAR LA
VENTA DE AEROLINEAS; 7.7.91: LA ESTATAL IBERIA, A LA CAZA DE AEROLINEAS EN LI-
QUIDACION; 26.7.91: ORDENAN UN PERITAJE POR LA VENTA DE AEROLINEAS; 8.11.91: PODRIAN
REVENDER EL 10% DE LAS ACCIONES DE AA; 21.11.91: TRAS UN A§O DE EXPLOTACION, IBERIA
NO PAGO LA PROPIEDAD DE AEROLINEAS; 29.11.91: IBERIA, INTIMADA A PAGAR EN 30 DIAS;
12.12.91: RECHAZAN PRETENSIONES DE IBERIA. 13.12.91: IBERIA: HABRIA DICTAMEN FINAL EN
UNA SEMANA; 20.12.91: IBERIA: HAY ACUERDO POR [A DEUDA Y SIGUE EL LITIGIO POR LAS
INVERSIONES; 6.2.92 (Eleonora Gojman) ENMARARADO TRAMITE CON LOS TITULOS QUE IBERIA
ENTREGO POR AEROLINEAS; 23.2.92: PROTESTAS Y ALARMA EN UN AVION DE AEROLINFAS POR
COMIDA EN MAL ESTADO; 23.2.92: ARROLINEAS: AFIRMAN EN PFRU QUE LA KMEEEMEDAD SALIO DE
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BUENOS AIRES; 6.3.92: SANCIONARIAN A AA SI NO CUMPLE SUS OBLIGACIONES; 29.3.92: AVISO
DE AA. ESTAMOS CRECIENDO; 5.6.92: EL 4.6.92 FUERON ALLANADAS LAS OFICINAS DE AA, DE
LA REPRESENTACION LOCAL DE IBERIA Y DEL ESTUDIO PISTRELLI, DIAZ Y ASOC.; IBERIA SALIO
A RESPONDER [0S CARGOS DE ECONOMIA; LA DURA REALIDAD DE LOS NUMEROS; 13.6.92:
CONTRAPROPUESTA ARGENTINA A IBERIA; 3.7.92: EL GOBIERNO YA MANEJA OPCIONES PARA
AEROLINEAS; 6.7.92: DISCUTEN FORMULAS PARA RESOLVER EL CASO AEROLINEAS; 9.7.92: NO
ESTA PREVISTO UN JUICIO A IBERIA, ASEGURO CAVALLO. DIA AGITADO POR AEROLINEAS;
ASAMBLEA DE ACCIONISTAS PARA- EL 7 DE AGOSTO; 17.7.92: DETALLE DE LAS DEUDAS DE
AEROLINEAS CON LOS BANCOS; 22.7.92: EL ESTADO TENDRA EL 43% DE AEROLINEAS; LOS AR-
GUMENTOS DE CAVALLO; CAVALLO Y LAS CIFRAS SOBRE AEROLINEAS: UNA REPENTINA PERDIDA DE
MEMORIA; 26.7.92: (Eduardo van der Kooy) ¢COMO SE DESPEJA EL HORIZONTE?; 21.8.92:
PARA CAVALLO, EL TEMA AEROLINEAS YA ESTA TOTALMENTE RESUELTO; 22.11.92: DENUNCIAN QUE
EL. AVION DE AEROLINEAS HABIA CUMPLIDO LARGAMENTE SU VIDA UTIL; PUERTAS QUE VUELAN Y
ALAS PERDIDAS: OTROS HECHOS SIMILARES; 27.11.92: REPROGRAMAN VUELOS PORQUE EL 25% DE
LOS AVIONES ESTA EN REPARACIONES; [AS MAQUINAS SON SEGURAS, DICE LA EMPRESA;
(M.A.Rouco) CAVALLO Y LOS DIRECTIVOS DE IBERIA BUSCARON SOLUCIONES; 29.11.92: IBERIA
INSISTE EN QUE VINO A LA ARGENTINA PARA QUEDARSE; 4.12.92: BUSCAN SOCIO PRIVADO PARA
AEROLINEAS: CONSULTAS DE CAVALLO CON EMPRESARIOS; LA DESREGULACION DEBERA SER POR
LEY; LA EMPRESA PAGARA LOS SUELDOS DE NOVIEMBRE EN DOS CUOTAS; 8.12.92: DENUNCIA POR
AEROLINEAS; 13.12.93: (Suplemento Econdémico) EL MARATON DE LAS PRIVATIZACIONES: EL
ESTADO EMBOLSO U$S 20.000 MILLONES; 14.12.92: NO DESCARTARON DESPIDOS EN AEROLINEAS
ARGENTINAS; 15.12.92: IMPIDIERON EL PARO DE 10S PILOTOS: TRABAJO DICTO LA (CON-
CILIACION OBLIGATORIA Y HABRA TREGUA POR 20 DIAS; UN LLAMADO QUE CAMBIO LA PELICULA;
19.12.92: GARANTIZAN TODOS LOS SERVICIOS DE AEROLINEAS EN EI FIN DE SEMANA; ALERTAN
POR LA FALTA DE CONTROLES; (E.Gosman) LA EMPRESA BUSCA APOYO DEL GOBIERNO; 22.12.92:
INSISTEN ANTE AEROLINEAS PARA QUE LEVANTE LAS 775 LICENCIAS FORZOSAS: EL GOBIERNO
EMPLAZO A LA EMPRESA PARA QUE RESPONDA LA PROPUESTA DE CONCILIACION; 23.12.92:
COMIENZAN HOY LOS PAROS EN AEROLINEAS; (E.Gosman) CAVALLO ADMITE QUE LA EMPRESA PUEDE
QUEBRAR; "EL ORO Y EL MORO"; 24.12.92: TREGUA DE NAVIDAD EN AEROLINEAS; (J.M.Durruty)
LAS DEMORAS,MAS LARGAS QUE LOS VIAJES;LOS ESPAROLES QUIEREN COMPARTIR SU SUERTE;
26.12.92: (M.Bonelli) CAVALLO NEGOCIA CON LOS GRUPOS EMPRESARIALES LA VENTA DE
AUSTRAL:; TREGUA NAVIDENA HASTA EL LUNES; ATERRIZAJE DE EMERGENCIA; 27.12.92: INCON-
VENIENTES Y DEMORAS EN LOS VUELOS DE AEROLINEAS; 28.12.92: DECIDDEN HOY SI VUELVEN A
LA HUELGA; LOS VUELOS INTERNACIONALES, MAS DEMORADOS; UN ATERRIZAJE IMPREVISTO: POR
DESPERFECTOS DEBIO BAJAR EN TRELEW; 29.32.92: IBERIA SE MONE MAS DURA: NO QUIERE
NUEVOS SOCIOS NI VENDER AUSTRAL; CHOQUE DE VERSIONES; 30.12.92: (E_Gosman) NO HAY
AEROLINEAS SIN AUSTRAL, DIJO EL NUMERO DOS DE IBERIA; LOS QUE NO PUSIERON PLATA;
FRACASARON LAS NEGOCIACIONES PERO HABRA VUELOS A FIN DE ARO; LA CGT AMENAZA CON UN
PARO SI NO HAY SOLUCION; CAVALLO INSISTE: IBERIA DEBE PONER PLATA: EL GOBIERNO
PREFIERE LA VENTA DE AUSTRAL; 2.1.93: TRABAJO INTIMO A LAS AZAFATAS QUE RATIFICARON
SU HUELGA DEL LUNES; 4.1.93: PARAN LAS AZAFATAS DE AEROLINEAS Y [A EMPRESA RECURRE A
LOS CONTATADOS; CUAL ES LA DOTACION MINIMA; "ESTAMOS PARA ALGO MAS QUE SERVIR UN
SANDWICH"; 5.1.93: LOS VUELOS SE TOMARON SU TIEMPO; LEVANTAN EL PARO DE-AEROLINEAS
TRAS LA INTIMACION DEL GOBIERNO; 6.1.93: AEROLINEAS, CON SERVICIOS NORMALIZADOS; LA
EMPRESA NG DARA MARCHA ATRAS; 7.1.93: NEGOCIACIONES EN AEROLINEAS; 9.1.93: PODRIAN
INTIMAR A AEROLINEAS: POR DESDOBLAR LOS SUELDOS; 11.1.93: IBERIA: INCIDENTES EN
EZEIZA; DENUNCIAS GREMIALES POR EL CONFLICIO DE AEROLINEAS; 12.1.93: OPTIMISMO
OFICIAL POR AEROLINEAS; 14.1.93: REGLAMENTAN EL. DERECHO DE HUELGA EN AEROLINEAS;
16.1.93: EL CONFLICIO DE AEROLINEAS, SIN CAMBIO DE POSICIONES; 23.1.93: CAVALLO
QUIERE ABRIR EL JUEGO DEL AEROTRANSPORTE DE CABOTAJE: POSIBLE PARTICIPACION DE
AMERICAN AIRLINES; 25.1.93: REUNION POR AEROLINEAS; 13.2.93: IBERIA PIDE AL ESTADO
ARGENTINO APOYO FINANCIERO PARA AEROLINEAS; OBJETIVOS EN EUROPA Y EEUU; 17.2.93: LAS
AZAFATAS REFLOTARON EL CONFLICTO DE AEROLINEAS; 18.2.93: NUEVA RONDA DE NEGOCIACIOENS
ENTRE LOS SREMIOS Y AEROLINEAS; 24.2.93: AEROLINEAS PERDIO U$S 128 MILLONES EN 1992
POR COSTOS FINANCIEROS; 1.4.93: LOGRAN ACUERDO EN AEROLINEAS: IBERIA FINANCIA EL
DEFICIT; 2.4.93: COMPROMISOS DE IBERIA POR AEROLINEAS: EL ESTADO CONVALIDO UN BALANCE
DEFICITARIO.
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