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La privatización de Austral 

 

 

Por Pablo Luciano Potenze 

 

Lo que hoy conocemos como Austral Líneas Aéreas, que en realidad es un nombre de fantasía de una 
empresa que se llama Cielos del Sur, reconoce su origen en Austral Compañía Argentina de Transporte Aéreo 
Sociedad Anónima Comercial e Industrial (CATASACI), fundada en 1957. 

Contar su historia justificaría un libro completo, pero resumidamente podemos decir que fue un 
emprendimiento de la Sociedad Anónima Importadora y Exportadora de la Patagonia, hoy conocida por la 
cadena de supermercados ñLa An·nimaò, y el grupo De Ridder. De todas las compa¶²as que se fundaron en 
aquella época, es la única que ha llegado, con muchos sobresaltos, hasta nuestros días, lo que fue posible a 
partir de una buena base financiera, subsidios públicos, buena administración, rutas rentables y sobre todo, 
ideas claras. 

El principal problema histórico de Austral fue la mentalidad anacrónica de quienes pensaron (y piensan) que 
Aerol²neas Argentinas ñdebeò ser la ¼nica empresa aerocomercial argentina. Este grupo, que incluye al 
personal de Aerolíneas, el peronismo tradicional, el radicalismo tradicional, el progresismo de izquierda, 
vastos sectores militares y buena parte de la población, de mil maneras batalló contra Austral a lo largo de 
medio siglo sin haberla podido hacer desaparecer, pero reconozcamos que muchas veces la hirió gravemente. 

A los efectos que nos interesan, digamos que a mediados de 1980 Austral había perdido su patrimonio y su 
única salida lógica era la quiebra, pero antes de llegar a esto sus propietarios

1
 ofrecieron las acciones en venta 

al Estado, que, ñcon el prop·sito de velar por el adecuado mantenimiento del servicio de transporte 
aerocomercialò, las acept· por medio del Decreto 1.922/80. El capital accionario nominal era de 5.102 
millones de pesos (unos 2,65 millones de dólares al cambio de esa época); no se transfirieron acciones por 46 
millones de pesos que estaban en poder de pequeños accionistas, fundamentalmente empleados de la 
compañía.  A partir de ese momento, Austral se convirtió en una empresa estatal en la órbita del Ministerio de 
Economía. El capital accionario nominal total era de 5.102 millones de pesos, y la nacionalización incluyó 
también a las empresas turísticas Sol Jet y Lagos del Sur.  

La norma establecía además que esas acciones debían ser vendidas en licitación pública nacional e 
internacional, aunque se autorizaba la liquidación de la firma por los procedimientos ordinarios en caso de 
considerarse que el saneamiento y la privatización no fueran factibles. El tesoro nacional garantizaría los 
montos que fueran necesarios para sostener la sociedad, y el eventual adjudicatario obtendría las concesiones 
para los servicios de cabotaje interno de acuerdo con la legislación vigente, algo que se había negado a los 
dueños anteriores en los últimos seis años. Lo primero que se hizo fue refinanciar la deuda. 

 

Asumiendo posiciones 

Ubiquémonos en la historia. Jorge Rafael Videla es el presidente, José Alfredo Martínez de Hoz su ministro 
de Economía, Omar Graffigna es comandante en jefe de la Fuerza Aérea, y el gobierno del proceso de 
reconstrucción nacional ha planteado una suerte de división por tres de toda la actividad argentina, asignando 
un tercio a cada arma. En ese esquema Aerolíneas Argentinas y LADE dependen de la Fuerza Aérea, al igual 
que toda la aviación civil y la administración del transporte aerocomercial. Manejando estos resortes el arma 
había hecho mucho para que Austral desapareciera, y cuando llegó el momento el Ministerio de Economía la 
había salvado incorporándola a su patrimonio. Era una incongruencia ideológica más, para un gobierno que 
ya tenía muchas. 
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 Los titulares de las acciones ordinarias de Austral eran entonces William Juan Reynal (36,85%), Makin SA (35,88 %), 

Sociedad An6nima Importadora y Exportadora de la Patagonia (11,29%), Eduardo Braun Cantilo (9,03%), Roberto 
Servente (1%) y accionistas menores (5,94%). Las acciones preferidas eran de William Juan Reynal (37,56%), Makin 
SA (3.36%), Roberto Servente (42,40%), Leonardo Steed (12,66%) y Félix de Barrio (4,22%). 
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El problema para la gente de Martínez de Hoz era que para hacer cualquier cosa con Austral necesitaban el 
acuerdo del edificio Cóndor, y eso fue complicado, porque las empresas de uno y de otro siempre habían sido 
competidoras, y ahora, lo seguían siendo.  

Luego de hacerse cargo de Austral, el Estado descubrió que no tenía ningún plan para hacerla funcionar, y 
más grave aún, que no tenía una política de transporte aéreo digna de tal nombre. Lo único concreto era un 
decreto que decía que debía privatizarse en 180 días y una situación financiera complicada que era necesario 
sanear. Sanear, en tiempos de Martínez de Hoz, quería decir tomar créditos externos que nadie sabía como se 
pagarían. 

La falta de ideas es una constante de la historia argentina, pero aquí además había un conflicto de intereses y 
jurisdicciones grave, porque mientras que la Dirección Nacional de Transporte Aéreo Comercial (DNTAC) y 
Aerolíneas Argentinas estaban en manos de la Fuerza Aérea, que en nombre del poder aéreo indivisible 
aspiraba a un control total de todo lo que volara, Austral dependía del Banco Nacional de Desarrollo 

(Banade), que veía las cosas de otra manera. Es importante 
tener en cuenta que los más entusiastas defensores de Austral 
como empresa privada fueron sus propios trabajadores, a los 
que William Juan Reynal, presidente de la compañía por 
mucho tiempo, había sabido darles una cultura empresaria de 
primer nivel y que se presentaron en todos los foros que fue 
menester para defender su fuente de trabajo, pero siempre 
sobre la base de que Austral debía ser una empresa privada. 

Desde el primer día de gestión pública quedó claro que el 
Ministerio de Economía no pensaba realizar ninguna fusión o 
asociación con Aerolíneas Argentinas, y que la gestión de 
Austral sería independiente. La primera tarea del nuevo 
directorio de Austral fue reestructurar la deuda, algo que para 
una empresa propiedad del Estado resultó relativamente fácil. 
A fines de 1980 se habían refinanciado alrededor de 106 
millones de dólares a un plazo promedio de cuatro años y 
medio, la mayor parte bancos y reparticiones oficiales.
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Además el Banade hizo un aporte de capital de 30 millones de 
William Juan Reynal, el hombre que convirtió  
a Austral en una línea aérea importante (Gente) (colección Pablo L. Potenze) 

dólares, y se siguió negociando con McDonnell-Douglas el contrato de 100 millones de dólares para la 
compra de los cinco DC-9 Super 80, el que se transformó en una operación de leasing por dos aeronaves. 

McDonnell-Douglas, que en ese momento pasaba por un pésimo momento y ya había iniciado el proceso que 
la llevaría a su desaparición, fue un beneficiario directo de la estatización de Austral, porque necesitaba 
desesperadamente vender aviones y esta operación, aunque pequeña, sumaba en un momento desesperado.   
Las dos aeronaves (N10021 y N10027) llegaron al país a principios de 1981 y entraron inmediatamente en 
servicio. Austral hizo una promoción inteligente de sus bondades, y pronto ganaron la preferencia de los 
pasajeros. Para los observadores había otro detalle: no tenían el isotipo del pingüino. 

Pero la gestión empresaria no mejoraba, porque no se ganaba participación en el mercado y se seguían 
acumulando pérdidas, lo que alimentaba a quienes soñaban con su liquidación. El figurar en los diarios como 
empresa fallida no la ayudaba, y el hecho de que sus BAC-111 estuvieran con sus tapizados y terminaciones 
interiores bastante destartaladas impulsaba el antiguo mito de los aviones viejos y mal mantenidos, lo que 
recrudeció el 7 de mayo de 1981, cuando uno de ellos (LV-LOX) cayó en el río de la Plata con un saldo de 
treinta muertos.
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2
 Obligaciones previsionales por 11 millones de dólares, deudas con YPF por 12, Avales del Banco Nación por 15, 

avales del Banade por 3,5 y avales del tesoro nacional por 5. 
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 El mantenimiento de la máquina no tuvo ninguna relación con las causas del accidente. 
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Horario editado por Austral a principios de 1981, en ocasión de poner en servicio los DC-9/80, que se convirtieron 
entonces en el tema excluyente de la publicidad de la empresa (colección Pablo L. Potenze) 

El patrimonio de Austral seguía siendo negativo en muchos millones de dólares, pero seguía volando bajo la 
tutela del Ministerio de Economía como si nada ocurriese. Esta situación calentó un debate sobre su 
viabilidad. ¿Era necesario que hubiera otra compañía además de Aerolíneas Argentinas en la competencia? 
¿Tenía el país capacidad para generar tráfico para dos empresas en escala económica? En realidad lo que 
salió a la palestra fueron los viejos argumentos de quienes querían mantener una Aerolíneas Argentinas 
monopólica, que nunca habían estado tan cerca de lograr el fin de su archienemiga Austral como en estos 
años, pero el Ministerio de Economía resistió el embate, hizo algunas modificaciones en el Directorio,
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 y 

aceptó el reto de privatizarla. 

La primera licitación  

Cuando se comenzó a elaborar el pliego licitatorio para privatizar Austral apareció el problema de las rutas. 
Las concesiones originales otorgadas a fines de los años cincuenta por lapsos de quince años, habían 
caducado a mediados de la década anterior, y la Fuerza Aérea, argumentando falta de capacidad económica, 
no las había renovado, limitándose a darle permisos precarios para operar en algunas líneas (21 escalas en 
total), que podían ser revocados en cualquier momento. Esta situación había sido una de las causantes de la 
decadencia empresaria, ya que sin rutas concedidas no hay línea aérea y en consecuencia no hay crédito 
razonable. Era evidente que para privatizar era indispensable otorgarle rutas con todas las de la ley, y la idea 
de sus autoridades era que debía sumar a sus destinos Iguazú, Jujuy, Río Grande y Salta, que por otra parte 
habían sido reclamados en su momento por la administración de Reynal.  

A pesar de que Austral ahora era estatal, la Fuerza Aérea jamás le otorgaría nuevas concesiones. 

El Decreto 1.062/81 aprobó el pliego de condiciones para la venta del 93% del capital social ordinario, 
acciones preferidas parcialmente integradas y el derecho de un pequeño resto de acciones ordinarias que el 
Estado todavía no había podido perfeccionar. La base de la operación era el equivalente en pesos de 85 
millones de dólares pagaderos en hasta 15 años con cuatro de gracia; además el adjudicatario debía hacer un 
aporte de capital de 25 millones de dólares. Las empresas controladas Sol Jet y Lagos del Sur quedaron fuera 
de la licitación. 
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 Se incorporaron Manuel G. García, José Luis Muñiz y Oscar P. Portero, reteniendo la presidencia el contador Héctor 

Bonardi. 
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Aviso del Banco Nacional de Desarrollo anunciando la primera privatización en 198. (Colección Pablo L. Potenze) 

 

 

Como no podía haber sido de otro modo, con una base alta y sin rutas, no se presentó ninguna oferta por la 
aerolínea, que siguió operando como si nada ocurriera, con un déficit millonario en dólares mensuales. Poco 
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después la Fuerza Aérea colocó al brigadier Ricardo Bularte en el Directorio, y esto alentó la esperanza de 
que el arma colaboraría con una futura privatización. 

 

 

Cuando se planteó la primera privatización y se vio que habría muchos condicionantes los pilotos de Austral publicaron 
esta solicitada, que no está avalada por ninguna institución. (Colección Pablo L. Potenze) 

 

La segunda licitación 

La guerra de Malvinas significó un nuevo problema para Austral, porque el embargo que siguió al conflicto 
afectó la provisión de repuestos para los BAC-111. Pero más importante para el país fue que significó la 
salida desordenada del gobierno militar y el retorno al sistema democrático. En ese ambiente convulsionado 
hubo un nuevo intento de privatización apurada, al mismo tiempo que la deuda de Aerolíneas Argentinas se 
convertía en un tema básico de la economía nacional (ya haremos una nota sobre esto).  

Durante 1982 Austral aumentó su producción de pasajeros en un 7% con respecto a 1981, y los pasajeros 
kilómetro en un 11%, mientras que los valores de Aerolíneas Argentinas se reducían, pero esto no se reflejó 
en los resultados económicos, que siguieron arrojando quebrantos. Con un criterio de análisis que ya era 
obsoleto en el mundo, las autoridades de la empresa atribuían las pérdidas a insuficiencias tarifarias, que 
según su opinión oscilaban entre un 25 y un 46%, aunque también se consignaron pérdidas financieras como 
consecuencia de las restricciones que hubo a los giros al exterior después de la guerra. Austral volaba con un 
coeficiente de ocupación de algo más del 50%,
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 y su participación en el mercado era del orden del 31%. 
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 En aquellos tiempos viajé en un DC-9/80 de Córdoba a Buenos Aires en el que había solamente ocho pasajeros. No era 

lo normal, pero esas cosas eran posibles, y con esos coeficientes ninguna aerolínea podía prosperar. 


