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RESUMEN

A comienzos de la década de 1950, una empresa argentina protagoniz6 la primera
experiencia en América Latina de produccién de automoviles en serie a partir de
disefios propios. A diferencia de lo ocurrido en los casos europeo y estadounidense,
el proyecto no fue realizado por una empresa privada especializada, sino que fue
producto del trabajo de ingenieros y técnicos aeronauticos en una fabrica de aviones
del Estado. Ese acontecimiento marcé el inicio de una fase de mayor complejidad en
el proceso nacional de industrializacion por sustitucién de importaciones y afirmo el
rol del Estado como conductor del desarrollo tecno-productivo.

Para el disefio y produccion de automotores, el Estado promovié una alianza socio-
técnica a partir de la implementacion de politicas que articularon la infraestructura
previa de una empresa publica, el conocimiento acumulado de ingenieros y técnicos,
un programa sectorial de financiamiento publico y la capacitacion a proveedores
autopartistas. La creacion de Industrias Aeronauticas y Mecanicas del Estado
(IAME), gener6 en la ciudad de Cérdoba el primer polo tecno-productivo del pais.
Hacia 1953, consolidada la empresa publica a partir de la fabricacion en serie del
Rastrojero Diesel, se constituyd un eje regional integrado por Cérdoba-Rosario-
Buenos Aires, luego denominado corredor automotriz argentino.

Estas evidencias permiten sostener que la periodizacién que identifica la segunda
fase de la industrializacion argentina a partir de 1958 no da cuenta de algunas
significativas experiencias producidas afios antes que presentan todas las
caracteristicas indicadas como especificas del periodo.

“El presente articulo forma parte de los trabajos vinculados al desarrollo del proyecto
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A través del empleo de conceptos de la economia politica y la sociologia de la
tecnologia, en este trabajo se explican las estrategias estatales de desarrollo tecno-
productivo asociados al complejo automotriz local durante la segunda presidencia
peronista en su caracter de fundador de la segunda fase de industrializacion por
sustitucién de importaciones.

Palabras claves: industria; automavil; sustitucién de importaciones; IAME.

ABSTRACT

In the early 1950s, in Argentina, a company starred the first experience in Latin
American production car series from own designs. Unlike the European or U.S.
cases, the project was not carried out by a specialized private company, but was the
result of the work of aeronautical engineers and technicians in an aircraft state
factory. That event was the beginning of a greater complexity phase in the process of
national industrialization by import substitution, and fastened the state's role as driver
of techno- productive development.

For the design and production of power units, the State filed a socio-technical
alliance to implement policies that articulated the existing infrastructure of a public
company, the accumulated knowledge of engineers and technicians, public funds,
and training for auto parts suppliers. The creation of the Aeronautical and Mechanical
State Industries (IAME) was the starting point of the first techno-productive
development pole in the country. By 1953, the company began mass production of
Rastrojero Diesel, and a regional hub was established, through the cities of Cordoba,
Rosario and Buenos Aires

Taking that into account, historiographical periodization that put in 1958 the
beginnings of the second phase of industrialization in Argentina, does not considers
these significant experiences which took place years before, even though they
present all the properties listed as specific to that period.

Through the use of concepts of political economy and sociology of technology, in this
work we present the strategies of technological development associated with
productive local automotive complex which took place in the second Peronist
presidency, starting there the second phase of import substitution industrialization.
Key words: industry; cars; import substitution; IAME.

INTRODUCCION

A mediados de la década de 1940, el peronismo consolidé una
alianza politica y econdmica entre los sectores mas significativos de la clase
trabajadora y el bloque de la burguesia nacional, lo que promovié una nueva
configuracién de la clase dominante asociada a un modelo de transferencia
de ingresos y proteccién del Estado’. La alianza se sostuvo a partir de un

'Brennan, 1998.
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incremento del salario real que expandi6é el mercado interno y permitié, via
la preferencia estatal de los ingresos generados por la exportacion de
bienes agropecuarios, el ascenso y desarrollo de industrias nacionales de
bienes no durables como textiles, alimentos y articulos para el hogar’. El
nuevo modelo de acumulacion favorecié la creacién de empresas locales
gue se conformaron como la nueva burguesia nacional, grupo que alcanzé
su méxima expresion en 1953 con la creacién de su propia agrupacion
empresaria, la Confederacion General Econdmica (CGE).

Entre 1946 y 1950 la politica pretendi6 proteger a las industrias
existentes en la rama textil y la rama alimentaria, responsables de mas del
50% de la PEA sectorial. En una segunda fase, a partir de 1950, el objetivo
estuvo orientado a la diversificacion de la produccién industrial fomentada
en la etapa anterior, hacia los bienes de consumo final, siempre orientadas
al mercado interno. Si la estrategia era el desarrollo tecno-econémico la
tactica fue la creacién de grandes empresas publicas y mixtas capaces de
generar, a través de la demanda de materias primas e insumos intermedios,
la creacién de pequefias, medianas y grandes empresas privadas3.

En ese proyecto se inscribié la creacion de IAME en el sector
automotriz, demandante de una diversa gama de insumos que abarcan
desde materias primas de baja transformacién (hierro, chapa, vidrio, cuero,
etc.), hasta bienes complejos como el motor o la transmision de los
vehiculos, pasando por todo tipo de autopartes. Por otro lado, la industria
automotriz, en relacion a las ramas de la primera fase sustitutiva,
representaba un cambio, puesto que tanto a nivel terminal, como de
proveedores, sus industrias requerian un mayor componente tecnolégico,
dotacién de capital y calificacion de la fuerza laboral, asi como una
necesaria vinculacion (directa o indirecta), con empresas extranjeras
especializadas del sector.

A finales de la década de 1940, la crisis en la balanza de pagos
advirtio al gobierno que el modelo sustitutivo tenia un peligroso cuello de
botella en la importacién de bienes durables y de capital, por lo que el

*Belini, 2009.

*Entre 1946 y 1950 se consolid6 la primera fase de sustitucién de importaciones,
hasta ese desarrollada como un fenémeno no planificado, contingente. Esto permitié
la conformacion de una burguesia industrial asociada a empresas nacionales que
tuvieron una participacion relevante en la produccion sectorial. Numerosas empresas
locales textiles como Castelar, Gaby Salomén, Ezra, Teubal y Hnos., Sedalana, etc.,
en la primera fase y otras metallrgicas como José Lombardi, e Hijos, Cura
Hermanos, Roque Vasali, Impa, etc., en la segunda fase, crecieron al amparo del
modelo sustitutivo peronista (Basualdo, 2006).



158 Facundo Picabea

objetivo del Segundo Plan Quinquenal consider6 el desarrollo de la industria
de bienes durables y de capital.

Mientras que la siderurgia, la produccién de maquinaria industrial y
vehiculos eran consideradas en términos tecno-productivos ramas
estratégicas de la produccion industrial, en términos socio-politicos eran
percibidas como inviables en el corto plazo. El desarrollo de sectores que
generaban poco empleo y utilidades moderadas, tenia un alto costo para el
modelo sustitutivo mercado-internista puesto que no favorecia a la clase
trabajadora ni a las fracciones del capital asociadas al proyecto. Tal
diagndstico justificé la intervencién del Estado como empresario (a través de
grandes firmas publicas y mixtas) y como financiador, a través de la
transferencia de ingresos de la exportacion de bienes agropecuarios4.

Bajo aquellas condiciones se implement6 una politica de fomento al
desarrollo y la expansion del sector PyME para la produccién local de
bienes durables, entre los que se destacaban los automotores por dos
motivos: 1) el automovil se habia consolidado como el medio de transporte
del siglo XX y constituia un bien durable del mercado doméstico
fundamental para el desarrollo y 2) el sector automotriz era considerado el
mas dindmico y que mayor cantidad de encadenamientos tecno-productivos
podia desarrollar a nivel industrial®.

Criterios de periodizacion de la industrializacién argentina

El modelo de periodizacién mas extendido en la bibliografia sobre la
industrializacion por sustitucion de importaciones indica su inici6 en las
décadas de 1920/1930 vy la finalizacion a mediados de la década de 1970,
con la dltima dictadura militar®. Estos autores construyeron, desde enfoques
diversos e incluso contradictorios, un modelo explicativo de Ila

4Schvarzer, 1996.

°Este pensamiento no fue exclusivo del peronismo: En Europa el periodo posbélico
se caracteriza, al decir de Wells (1974), por el hecho de que la industria automotriz
fue vista por distintos gobiernos como un instrumento para mejorar el balance de
pagos, desarrollar regiones deprimidas y ayudar a sostener los esfuerzos para
estabilizar la economia [...] (Sourrouille, 1980). Este tipo de estrategias las siguieron
Volkswagen en Alemania y Renault en Francia, que luego de 1945, fueron
socorridas por el Estado a través de los fondos del Plan Marshall (Wells, 1974).
®Diaz Alejandro, 1970; Cimilio y otros, 1973; Sourrouille y Lucéangeli, 1980; Canitrot,
1981; Rapoport, 1988; Katz y Kosacoff, 1989; Ferrer, 2004; Schvarzer, 1993;
Gerchunoff, y Llach, 2003; Basualdo, 2006; Belini y Rougier, 2008.
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industrializacion argentina divido en dos etapas. Para establecer estas
etapas, se establecieron criterios como el tipo de bienes producidos, el
grado de la complejidad, requerimientos y el origen de los capitales que la
viabilizaron (nacional o transnacional), la integracion local de la matriz
insumo-producto industrial y a la creacion de nuevos sectores.
Paraddéjicamente, autores heterodoxos y marxistas aceptaron los criterios
cronolégicos establecidos luego de la caida del peronismo por la bibliografia
economicista liberal.

Los criterios de demarcacién mainstream establecen dos etapas de la
ISI:

1- Comienza en la década de 1920 y se extiende hasta el
derrocamiento del peronismo en 1955. La caracteristica principal de
esta etapa es la sustitucion de bienes no durables (como alimentos,
confecciones y mas tarde electrodomésticos de linea blanca),
producidos a partir de una dotacidon de capital inicial moderada y
bajo nivel de innovacion tecno-productiva. Otra caracteristica de la
primera fase es la consolidacion de un conjunto de grandes
establecimientos de empresas extranjeras, acompafiados de la
generacion de un proceso de creacién y desarrollo de pequefias y
medianas firmas de capitales nacionales;

2- Comienza a fines de 1955 (en algunos argumentos incluso se
plantea que lo hace en 1958, lo que implica un periodo vacio de tres
afios), y se extiende hasta mediados de la década de 1970. El
periodo se caracteriza por la consolidacién del modelo sustitutivo y
el inicio de la producciéon de bienes durables de consumo masivo e
insumos industriales basicos e intermedios, automotores y en menor
medida, maquinaria. Estos bienes requerian una dotacién de capital
significativa, conocimientos e infraestructura con altos componentes
tecnoldgicos y fuerza laboral calificada. Por otra parte, el modelo de
la segunda fase combind la creacibn de empresas estatales en
industrias pesadas y semi-pesadas (siderurgia, quimica,
petroquimica, etc.); la consolidacién de grandes grupos econémicos
locales mediante transferencias del sector publico; inversion en
infraestructura basica (energia, transporte, comunicaciones, etc.); y
la radicacion de empresas transnacionales conocimiento intensivas
(industria automotriz terminal y autopartista, quimica-petroquimica,
farmacéutica, etc.).

En resumidas cuentas, los diferentes enfoques coinciden en un
recorte analitico que establece que la segunda fase de industrializacién no
inicia sino hasta después del derrocamiento del peronismo. Aun cuando
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algunos autores indican importantes cambios en la economia a partir de
1950, la falta de andlisis tecno-econémicos de experiencias como la de
IAME, no permite comprender la profundidad de la transformacion en la
planificacién e implementacion de politicas publicas que dotan al periodo
1950-1955 de una notable originalidad.

El déficit comun de la bibliografia sefialada es el sesgo disciplinar, ya
sea de enfoques de economia, historia, politica publica o historia industrial,
gue estilizan el periodo a partr de un conjunto de variables
macroecondémicas que no consideran las variables de la planificacion, la
innovacion, la creacién de empresas publicas y el desarrollo de experiencias
tecno-productivas. El andlisis de la politica tecno-productiva a partir de un
caso de base empirica permite identificar la transformacién de un conjunto
de variables (aunque en menor escala y alcance), de la segunda fase de
sustitucién de importaciones entre 1950 y 1952.

La hipétesis central de este trabajo es que la creacion de la empresa
estatal IAME, cuyo objetivo era la generacion de un nuevo sector productivo
integrado localmente, representé un cambio radical en el disefio e
implementacion de politicas publicas vinculadas al modelo de
industrializacién por sustitucién de importaciones.

En los aparatados siguientes se analiza estilizadamente la trayectoria
socio-técnica de IAME, empresa publica lider del proyecto metalmecanico
entre 1952 y 1955, estableciendo como variables los criterios considerados
por la bibliografia mainstream para configurar la periodizaciéon de industria
en Argentina.

BIENES DURABLES, CAPITAL Y CONOCIMIENTO-INTENSIVOS
Cambios en la composiciéon manufacturera

El primer argumento a favor de la hipétesis de que la creacion de
IAME representd una etapa original en la industrializacion argentina es el
cambio en la composicion de la produccion manufacturera que se produjo
durante el periodo. Este fendmeno esta asociado con la politica de
promocion del sector metalmecénico, al menos a comienzo de la década de
1950, liderada por la empresa automotriz piblica. Entre 1935 y 1954 se
produjeron variaciones significativas en la participacion en el valor agregado
de la industria a favor del sector metalmecéanico, en detrimento de los
sectores significativo de la primera fase sustitutiva (ver Grafico N° 1).

"Schvarzer, 1996; Basualdo, 2006, Belini, 2006.
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Gréfico N° 1: Evolucién del valor agregado en la produccién industrial
(participacion sectorial)
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Fuente: elaboracion propia sobre la base de censos industriales de 1935, 1946 y 1954,

En 1935, la rama metalmecanica participaba del 19% del total de la
produccion industrial, al igual que el sector textil, por debajo del 32% del
sector alimentos y bebidas, asociado histéricamente al modelo agro-
exportador, protagonista de la primera fase del proceso sustitutivo®.
Finalmente, caucho y quimica-petroquimica (sectores incipientes en la
época a nivel local), explicaban el 7% del valor agregado.

En 1946, en el escenario del fin de la Il Guerra Mundial, la
participacion de la industria metalmecanica cayé 2 puntos porcentuales,
mientras que la rama de textiles y confecciones (motores de la primera fase
de la ISI), crecié al 26% bajo la fuerte promocion sectorial iniciada por el
gobierno militar de 1943. En concordancia con ese crecimiento, el otro
aspecto significativo de ese periodo es el comienzo de una caida del sector
alimentos y bebidas al 26%.

Hacia 1954, textiles y confecciones descendieron hasta el 22% (lo
que permite inferir un agotamiento de su expansion), mientras que alimentos
y bebidas acentué su caida hasta el 23%. Por su parte, el sector
metalmecanico, potenciado desde comienzos de la década por la promocion
de la industria automotriz, alcanzé el 25% de la participacion, y se convirtio
en la rama de mayor participacion en el valor agregado. Es justamente en
1952, afio de inicio de las actividades de IAME, donde las tres ramas mas
importantes de la industria (alimentos, textiles y metalmecanica), se

8Basualdo, 2006.
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cruzaron, invirtiendo la composicion manufacturera de la primera fase de
sustitucion.

Si bien esta transformacion tan significativa de la composicion de la
produccion industrial no fue una consecuencia de la actividad exclusiva de
IAME, sino de todo el sector metalmecanico (en el que proliferaron la
creacion de talleres metallrgicos para compensar restricciones directas e
indirectas a la importacion), los datos confirman la centralidad del sector en
la trayectoria del modelo de sustitucion de importaciones.

A partir de los datos analizados, resulta dificil caracterizar el periodo
1952-1955 como una fase de industrializaciébn vegetativa, de baja
complejidad e inversion. A partir del segundo gobierno peronista, el sector
metalmecanico (liderado por un incipiente sector automotriz), se transformé
en el mas dinamico de la economia por su mayor participacion en el valor
agregado de la industria argentina, aspecto caracteristico de la segunda
fase sustitutiva.

Modelo de acumulacién y cambio tecnolégico

El modelo de acumulacién sustitutivo condujo en 1949 a
estrangulamientos del sector externo, debido principalmente a la falta de
divisas para adquirir bienes durables como maquinaria y equipos de
transporte. La crisis impulsé a algunos funcionarios del area de industria a
disefiar estrategias para la sustitucion de algunos de aquellos bienes a
través de la radicacion de empresas extranjeras. En ese plano se
destacaron los automotores, de creciente importancia en el transporte de
personas y mercancias. El Estado impuls6 algunas propuestas a las
empresas mas significativas del sector, pero cuando éstas no aceptaron,
asumié el protagonismo directo del proceso y decidié producir automéviles
en una fabrica de aviones.

El modelo de acumulacion basado en la produccién de bienes no
durables no resolvid la escasez relativa de factores especificos como los
bienes de capital. Implementar las iniciativas del gobierno favorecié,
necesariamente, la creacién de un estilo socio-técnico caracterizado por la
adecuacion y la resignificacion tecnologica al ambito local de artefactos,
conocimientos, magquinaria, materias primas y procesos productivos,
utilizados en, y disefiados para, otros escenarios’.

°La resignificacion de tecnologias, es entendida agui como un estilo socio-técnico
que constituye operaciones de reasignacion de sentido de una tecnologia y de su
medio de aplicacion. Resignificar tecnologias implica refuncionalizar los



Repensando la periodizacion de la industrializacion argentina... 163

Estudios de caso especificos sobre los bienes disefiados y
producidos en IAME™, permiten identificar un conjunto de rasgos que
definieron el estilo socio-técnico desarrollado en IAME. Las principales
conclusiones al respecto indicaron que el disefio y produccion de artefactos
en IAME se caracterizd por intensos procesos de resignificacion y
adecuacion socio-técnica.

Los equipos de disefio de IAME siguieron un método de trabajo que
constaba de tres pasos: a) eleccion de artefactos modélicos; b) ingenieria
reversa y c) adecuacion de conocimientos, artefactos y procesos al ambito
local (de acuerdo a cada artefacto se adecuaron y realizaron modificaciones
mas o0 menos radicales). La dinamica tecno-productiva convirtié6 el método
en un estilo socio-técnico caracterizado por la resignificaciéon y adecuacion
de tecnologia.

El primer artefacto precursor que escogieron los técnicos del Instituto
Aerotécnico (luego absorbido por IAME), fue un automévil sedan de la
marca DKW, del que se copiaron el chasis y mecéanica. Sin embargo, el
resto de los artefactos fue producto del trabajo de los ingenieros y
proyectistas del Instituto Aerotécnico, quienes finalmente disefiaron tres
artefactos diferentes de la linea Justicialista a partir del modelo DKW sedan.

En el caso de las motocicletas PUMA y los tractores Pampa, los
equipos de disefio fueron menos creativos y realizaron copias con muy
pocas modificaciones. Se tratd practicamente de una replicacion de los
artefactos precursores. La motocicleta PUMA Primera Serie era idéntica a la
Goricke, mientras que la mayor diferencia entre el tractor Pampa y el Lanz
Bulldog era el color de la carroceria™.

A diferencia de los vehiculos mencionados, la mas notable diferencia
de este modelo de disefio a partir de un artefacto precursor fue el
Rastrojero, que se disefid a partir de la recuperacion de autopartes
componentes de un tractor, completamente resignificados y adecuados para
el nuevo vehiculo™.

El disefio y produccion de vehiculos, alin cuando se realiz6 con fuerte
presencia de un artefacto precursor, excedid la mera copia de las piezas a
plano, realizada en primera instancia. Por el contrario, las actividades
desarrolladas para todos los automotores permiten identificar la generacion,

conocimientos, artefactos y sistemas, y la utilizacion creativa de las tecnologias ya
disponibles (Thomas, 2006).

picabea, 2010; Picabea y Thomas, 2011a; Picabea y Thomas, 2011b.

"pjcabea y Thomas, 2011a.

2picabea y Thomas, 2011b. Lo mismo ocurrid con los disefios originales de
automoviles y lanchas deportivas, desarrollados desde el tablero hasta el prototipo a
partir de ideas creadas en los departamentos de IAME.
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acumulacion y transferencia de capacidades tecno-productivas aprendidas
durante la creacion misma de los artefactos.

El modelo de acumulacion mercado internista promovio, alentado por
la ideologia tecno-nacionalista, la generacion de un estilo de cambio
tecnolégico enddgeno, evidente en el caso IAME, pero también presente en
otros proyectos de empresas publicas y privadas”. Este proceso representd
una nueva fase en el desarrollo tecno-productivo argentino que fue central
para la creacion del estilo socio-técnico, asi como en términos de
acumulacion de capacidades para la fase de radicacién de ET’s. Si se
aceptan las conclusiones de los estudios de caso, es necesario una
consideracion especifica para el periodo en la cronologia de la
industrializacion.

INTEGRACION LOCAL DE LA MATRIZ INSUMO-PRODUCTO
SECTORIAL

A partir de 1953, IAME comenz6 la fabricacion en serie de vehiculos,
lo que modific6 la matriz insumo producto sectorial a partir de la
incorporacion de empresas pequefias y medianas que generaron una
configuracioén intersectorial; se dinamizaron las cadenas de valor a favor de
bienes producidos localmente y se crearon nuevos proyectos y empleos
industriales. La generacién de una nueva rama en la industria local introdujo
modificaciones en los encadenamientos productivos del sector
metalmecanico (tanto cuantitativos como cualitativos), que generaron
alteraciones directas e indirectas en el conjunto de la economia.

Si bien existen limitaciones metodol6gicas para analizar el proceso de
la matriz insumo-producto sectorial, el andlisis cualitativo de la produccion
de automotores en IAME permite establecer algunas consideraciones a nivel
de los encadenamientos tecno-productivos en la industria metalmecanica™.

Se identificaron modificaciones relevantes en la produccion, asi como
de la distribucion. A nivel de la produccion se puede establecer una
distinciébn entre los proveedores de autopartes menores, la industria de

3picabea y Lalouf, 2012.

“Existe un trabajo sobre matriz insumo producto para 1953 (Sourrouille y Kosacoff,
1979), sin embargo, la falta de informacién estadistica del sector para la fase
anterior impide un estudio intensivo de las variaciones ocurridas a partir de la
fabricacion local de automotores. Por otra parte, el afio 1953 coincide con el inicio de
las actividades de produccién en serie de IAME, y por lo tanto el proyecto se
encontraba aun en una fase temprana como para notar su incidencia en la matriz.
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autopartes complejas, la industria terminal y la producciéon de bienes de
capital. A nivel de la distribucion, se puede distinguir entre las transacciones
comerciales con el exterior y las transacciones intersectoriales.

Dentro del sector intermedio, una de las areas que presentdé mas
alteraciones fue la de los pequefios y medianos establecimientos
metallrgicos. La produccion local de automotores favorecio la generacion y
diversificacion de numerosos talleres destinados a la fabricacién de insumos
y autopartes menores, constituyéndose en proveedores de los
establecimientos mayores y de la industria terminal. La creacién de IAME
articuld las capacidades tecno-productivas de las firmas pre-existentes, a la
vez que generd un nuevo grupo de actores econdmicos, en este caso
PyME, encargado de proveer a la industria intermedia y terminal. En una
trama tecno-productiva caracterizada por la importacién de automotores, el
inicio de la produccién local implicé en si misma una alteracion del origen de
los componentes. El sector mas dindmico de dicho proceso fueron los
fabricantes/proveedores de bienes intermedios mas simples (en general
componentes metallrgicos a partir de fundicion y matriceria), de acuerdo a
las capacidades y los requerimientos de capital locales.

Al nivel de las autopartes complejas (conjuntos de motorizacién,
marcha, direcciéon y transmision), la produccion local también se ocupd
espacios de la matriz local. Sin embargo, se identifican cambios relativos de
acuerdo con la experiencia de los vehiculos que se analicen. Para toda la
linea Justicialista, las autopartes complejas se producian integramente entre
IAME (inclusive el motor y todos sus componentes) y los proveedores
locales, por lo que sus encadenamientos intersectoriales eran todos
nacionales™. La matriz se diversificé a nivel tecno-productivo, al completar
espacios de los bienes intermedios con firmas locales™®.

En el caso del Rastrojero, primero se fabricé para reutilizar los
componentes de otro vehiculo, por lo que, a excepcién del chasis, fabricado
por la firma Autoar, las autopartes complejas fueron abastecidas por el
tractor Empire, por lo que pueden considerarse importadas. Sin embargo, la
creacion de IAME alent6é la radicacion de algunas empresas extranjeras
como firma Borgward, que en 1954, empezé a producir localmente motor,
caja de velocidades, transmision y otras autopartes comPIejas que hicieron
del Rastrojero un utilitario cien por ciento nacional'’. Las motopartes
complejas de las motocicletas PUMA eran todas de fabricacion local y
también se dividian entre IAME y los proveedores externos. En algunos

15AME-DiNFIA, 1955-1964.
®picabea, 2010.
Picabea y Thomas 2011b.
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casos incluyeron costos indirectos por el licenciamiento de patentes de
firmas extranjeras®

Hasta la creacion de IAME, la industria terminal argentina estaba
compuesta por firmas transnacionales que ensamblaban automoviles
importados, cuyas partes eran todas producidas en el exterior. La
produccion en serie de automotores en Argentina fue inaugurada por IAME,
como empresa estatal, la que establecid por primera vez una distincion
entre vehiculos nacionales e importados provenientes de la industria
terminal, al desarrollar los modelos Institec Justicialista, Rastrojero y las
motocicletas PUMA™

En otro nivel, la bibliografia especializada en el periodo coincide en
sefialar que, en general, el proyecto de industrializacion por sustitucion de
|mportaC|ones tuvo su mayor dificultad en la produccion de bienes de
capltal Esta particularidad genero frecuentemente cuellos de botella entre
la produccion para sustituir importaciones y la nece5|dad de orientar divisas
para la compra en el exterior de maquinas-herramienta®. La fabricacién de
magquinaria a nivel local, practicamente nula hasta 1950, no fue objeto de
politica publica en este periodo por lo que sus variaciones, si las hubo,
fueron imperceptibles a nivel estructural. Incluso el abastecimiento via
importaciéon se vio dificultado en numerosas ocasiones por regulaciones
estatales, consecuencia de la radicalidad de la politica proteccionista y la
falta de divisas. Toda la maquinaria utilizada para la producciéon automotriz
en IAME estaba fabricada fuera del pais, tanto aquélla adquirida antes de
comenzar el proyecto vinculado a la produccién aeronautica, como aquélla
comprada ad-hoc. Lo mismo le cabe a la utilizada por las empresas que se
radicaron en el pais (Borgwar, Kaiser, FIAT, Mercedes Benz) que
trasladaron sus equipos desde las casas matrices en el exterior?

'8 AME-DINFIA, 1955-1964.

PExistieron a fines de la década de 1940 algunas firmas pequefias que fabricaban

?equenas series de automoviles, por lo que carecian de presencia sectorial.
Schvarzer, 1996; Ferrer, 2004; Diaz Alejandro, 1970.

Braun y Joy, 1981.

Progreswamente ya fuera del periodo analizado, la resignificacién tecnoldgica
implicé la adaptacion, mantenimiento y reparacion a partir de algunos componentes
y capacidades locales. Al respecto, la importancia de IAME en la fundacion del
modelo de resignificacion de tecnologia, se extendié6 en la fase posterior de
radicacion de ET’s, aln para las firmas especializadas norteamericanas y europeas
(Picabea, 2012).
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La creacidon de una nueva matriz tecno-productiva asociada a la
produccion de automotores permite identificar un mayor y mas diverso
nimero de transacciones intersectoriales. Ademas de las mencionadas
transacciones entre la industria intermedia y la terminal, se identificaron dos
grandes nucleos que presentaron alteraciones relevantes a partir de la
produccion automotriz integrada. En primer lugar, se generaron nuevos
empleos, tanto a nivel de los establecimientos proveedores como de la
industria terminal. En segundo lugar, a nivel del sector primario, la
producciéon automotriz requiere una gran diversidad de insumos, lo que
implica un nimero relevante de encadenamientos hacia atras, y por lo tanto
una ampliacién y diversificacion de la matriz insumo producto.

S6lo como un ejemplo de aumento en la produccién y diversificacion,
entre 1953 y 1955, la Fabrica de Aluminio, dependiente de IAME, fundié
20.000 toneladas de materia prima para utilizar en la industria automotriz y
aeronautica. Necesariamente, ante el objetivo de sustituir importaciones, la
demanda del sector favorecio el incremento de las producciones locales de
insumos béasicos como hierro, carbdén, acero, madera, vidrio, cuero,
plasticos, etc. La produccion de IAME cambi6 significativamente el origen de
las materias primas, autopartes simples y complejas, que anteriormente
eran producidas en el exterior.

En la medida en que crecio la fabricacion automotriz local, la matriz
insumo producto debid presentar cambios relevantes en funciéon de los
montos crecientes de la demanda industrial local, aumentando el nUmero de
transacciones intersectoriales locales. Mientras que en 1951 el Instituto
Aerotécnico de Cordoba, volcado exclusivamente a la produccion
aeronautica, tenia relacion comercial con 20 proveedores locales, sélo en
1953, IAME gener6 1030 contratos con 280 establecimientos industriales
por 359, 3 millones de pesos®.

Modificar a la baja la estructura de las transacciones con el exterior
era el objetivo central del modelo sustitutivo. Las transacciones
intersectoriales en la industria automotriz antes de 1950 eran insignificantes,
puesto que en la fase del ensamblado, practicamente todos los
componentes eran importados. La creacion de IAME promovio y dinamizé
este tipo de transacciones de manera explicita. Si bien no es posible
reconstruir cuantitativamente una matriz intersectorial por falta de
informacion especifica, el incremento de los contratos realizados por IAME
permite afirmar la creacion de nuevos sectores antes ausentes, asi como
cambios significativos en otros hasta entonces poco desarrollados.

En dos afos, el Rastrojero, automotor emblema de IAME, pasé de ser
un vehiculo disefiado a partir de un tractor, con mas de un 70% de

ZDINFIA, 1967.
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componentes importados, a liderar el mercado local de los utilitarios con
autopartes 100% de produccion local (Cuadro I). En ese proceso, la
fabricacion del Rastrojero cred y potenci6 numerosos proveedores de
autopartes locales, e incluso consiguid que se radicara una empresa

automotriz extranjera como Borgward.

LA INVERSION EXTRANJERA DIRECTA
Cuadro | - Dinamica de la procedencia de las autopartes en cada uno
de los Rastrojeros

Rastrojero Rastrojero Rastrojero
PROTOTIPO 1952 NAFTA 1953 DIESEL 1954
. Instituto
Chasis Aerotécnico (ARG) Autoar (ARG) Autoar (ARG)
: : Borgward
Motor Willys (EEUU) Willys (EEUU) (ARG)
Transmision Empire (EEUU) Empire (EEUU) a)é%v;ard
Caja de : : Borgward
velocidades Empire (EEUU) Empire (EEUU) (ARG)
. Repuestos . .
Amortiguadores importados (EEUU) Fric-Rot (ARG) Fric-Rot (ARG)
Instituto IAME (ARG) IAME (ARG)
Cabina Aerotécnico (ARG) | Chapa Chapa
Chapa aeronautica | automotriz automotriz
: Instituto
Caja de carga Aerotécnico (ARG) IAME (ARG) IAME (ARG)
Llantas Repuestos Travessaro Travessaro
importados (EEUU) | (ARG) (ARG)

Produccion local: [JImportacion: [
Fuente: elaboracién propia sobre la base de datos de DINFIA, 1967.

A comienzos de la década de 1950, el gobierno peronista
consideraba que la produccion de bienes durables complejos requeria
tecnologia avanzada e inversiones iniciales de gran envergadura y
maduracion lenta. Esta apreciacion se justificaba por dos argumentos: en
primer lugar, los requerimientos de capital e infraestructura para el sector
automotriz eran mucho mayores a los de la industria alimentaria o textil y en
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segundo lugar, en un escenario de ganancias extraordinarias del sector
industrial de bienes no-durables y semi-durables, era probable que las
empresas locales no estuvieran interesadas de asumir el liderazgo y los
riesgos de ese proceso de cambio tecno-productiv024.

En 1953, cuando las actividades de IAME comenzaban a mostrar
resultados positivos en relacion al proyecto metalmecanico, la idea de
recurrir a empresas extranjeras para acelerar el proceso de produccion local
de automotores volvid a tener vigencia. Los funcionarios del gobierno
consideraban que las empresas extranjeras con experiencia en la industria
automotriz podian funcionar como aceleradores de la maduracion del
sector®. La estrategia fue la modificacion de las regulaciones y convenios
privilegiados.

Capitales extranjeros, empresas... mixtas

La estabilizacion de algunos vehiculos fabricados en IAME, sumada a
la creacion de un sistema de promocion sectorial que se extendié a los
capitales foraneos (ley 14.222), permitieron al gobierno crear nuevas
herramientas para negociar con empresas extranjeras. Un aspecto
significativo, no analizado ni siquiera percibido por la bibliografia mainstream
sobre la politica de inversiones extranjeras del segundo gobierno peronista
fue que a partir de 1952, las propuestas de IED no se dirigieron a firmas
transnacionales consolidadas, compafias estructuradas en torno a la
radicacion de filiales fuera del pais de origen como Ford y General Motors®,
sino a empresas extranjeras que comenzaban su proyeccién internacional
(tanto Fiat como Mercedes Benz tuvieron su primera experiencia de
transnacionalizacion en Argentina antes de 1955). La otra caracteristica
importante (esta si mencionada por los investigadores), fue que, a
excepcion de Kaiser-Frazer Corp., de origen norteamericano, el resto de las
empresas que se establecieron en el pais eran europeas.

La politica para favorecer la radicacion de empresas extranjeras fue
modificar la reglamentacién sobre el ingreso de capitales extranjeros
adoptada en 1949, que no discriminaba los capitales financieros de los
productivos y no permitia la remision de utilidades. En 1953 el Ejecutivo
envid al Congreso Nacional un proyecto de ley para crear un régimen
especial que favoreciera la radicacion de capitales extranjeros, cuya
finalidad fueran las inversiones productivas, siempre privilegiando al sector
industrial®’. La ley preveia especialmente la incorporacion de maquinaria y

*pjcabea, 2010
Monserrat, 2008.
*Baran y Sweezy, 1966.
*'Belini, 2006.
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equipos propiedad de las firmas en las casas matrices, pero establecia
requisitos sobre el estado de conservacion de los mismos y su valuacion®®.

La ley 14.222 garantizaba el libre giro de utilidades hasta un 8% anual
sobre el capital invertido, flexibilizaba los controles a la inversion extranjera
y favorecia los acuerdos especiales con empresas extranjeras. Por otra
parte, la ley extendia los beneficios del sistema de promocién industrial
desarrollado para las empresas locales, a las empresas de capital
extranjero. La reforma legislativa favorecio el comienzo de una nueva fase
del proceso de industrializacion por sustitucién de importaciones,
caracterizado por la introduccién de tecnologias de proceso y producto que
favorecian la adquisicion de parte del know-how de empresas con
experiencia en la produccion industrial a gran escala.

El Estado hizo explicita su intervencion en la economia como
herramienta de interesamiento del sector privado. Sin embargo, en la
practica las politicas le permitian controlar la actividad industrial de acuerdo
a sus intereses. Por ello la apertura a la IED luego de 1953 no fue, en
términos estrictos, tan radical. Bajo la nueva legislacion, el gobierno
favorecia la radicacién de firmas extranjeras, pero asociadas a capitales
locales, fueran éstos privados o publicos.

En lineas generales, el proyecto metalmecanico seguia los
lineamientos de Manuel Savio a comienzos de la década de 1940, que
proponia el control estatal a través de la creacion de empresas mixtas. Este
modelo de negocios permitia a las empresas extranjeras garantizarse el
ingreso al pais, la colaboracién y anuencia del Estado en diferentes niveles
(financiero, fiscal, comercial, etc.), mientras que el gobierno conservaba
cierta potestad sobre las actividades, lo que le permitia seguir de cerca a
cada empresa creada, y a nivel estructural, controlar y/o evaluar el proyecto
industrial permanentemente.

En su articulo 3, la ley reglamentaba: b) Que en los casos de capitales que se
incorporen bajo la forma de bienes fisicos, éstos comprendan todas las méaquinas,
equipos, herramientas y otros elementos concurrentes, para asegurar la instalacion
total de la planta y, ademas un volumen adecuado de materias primas y repuestos
como para asegurar un normal funcionamiento por el periodo de tiempo que en cada
caso, se considere necesario; ¢) Que las maquinas mencionadas y equipos deben
ser nuevos o0 encontrarse en perfecto estado de conservacion y responder a
sistemas modernos y eficientes de produccion; d) El precio de los bienes fisicos que
integren la inversion sera el corriente en los mercados de exportacion a la fecha del
ingreso al pais.
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En general, la estructura financiera de estas empresa mixtas se
caracteriz6 por el aporte de capitales y equipamiento (por parte de las
empresas extranjeras) e infraestructura y créditos flexibles del Banco
Industrial (por parte del Estado). Las empresas extranjeras aportaban,
ademas de los bienes de capital (en general usados y amortizados), sus
conocimientos, acumulados en décadas de experiencia; el Estado ofrecia
beneficios especiales y un el mercado interno cautivo por la politica
proteccionista.

Las empresas mixtas se organizaron bajo diferentes estructuras. En
el sector automotriz, una forma surgio de la vinculaciéon de Henry Kaiser con
funcionarios de IAME, que cuando acordaron trasladar la firma de Estados
Unidos a Argentina, se concertd la creacion de un join venture entre ambas
empresas, lo que dio lugar a la creacion de Industrias Kaiser Argentina,
IKA”.OUornodebfueelquesedenvédeIasrdadonesemabmdasenneIa
automotriz estatal y Fiat para el asesoramiento en la construccién y la
direccion de la Fabrica de Tractores de IAME, que terminé en la creacion de
la empresa Fiat-Concord en 1954.

Los acuerdos con Fiat y Kaiser representaban para el gobierno un
logro tanto de la politica de promocién de industrial comenzado en 1951
como de la modificacion de la ley de capitales extranjeros. Ante los
problemas de escasez de divisas y la crisis de la balanza de pagos en 1949,
el gobierno habia flexibilizado su posicion con respecto a la posibilidad de
remitir utilidades y obtenido rapidamente resultados favorables. Para Juan
Ignacio San Martin (Ministro de Industria y Director General de IAME), la
radicacibn de empresas con experiencia en la fabricacion integral de
automoviles, realizada conforme a las normas de dicha industria en los
Estados Unidos representaba el cumplimiento de uno de los objetivos del
Segundo Plan Quinquenal del General Peron®.

La legislacién favoreci6 también la radicacibn de empresas
extranjeras bajo un modelo diferente del anterior pero también mixto. En
este caso se tratd de empresas extranjeras asociadas con capitales locales
como lo fueron las dos firmas alemanas Borgward y Mercedes Benz. En el
caso de la radicacion de Borgward, ésta estuvo directamente vinculada a las
actividades de IAME, a partir de un contrato para proveer los motores para
el Rastrojero diesel. Por su parte, a través de un actor privado, pero
estrechamente vinculado al sector publico como Jorge Antonio (coordinador

Z|KA, 1955

Dlbidem. EI programa de produccion de IKA establecia que en 1956 se fabricarian
11.000 vehiculos; en 1957 se llegaria a los 29.000; en 1958 38.000; y para 1959 y
los afios sucesivos la cantidad de 40.000 unidades anuales (Economia y Finanzas,
1955).



172 Facundo Picabea

del Primer Plan Quinquenal), la firma Mercedes Benz, comenzé la
construccion en 1955 de su primera planta de produccién integrada fuera de
Alemania®.

IAME: PRIMER POLO TECNO-PRODUCTIVO REGIONAL

La trayectoria seguida por IAME y el conjunto de las empresas
asociadas en Cordoba, Rosario y Buenos Aires, permite afirmar que el
proyecto automotriz constituy6 el primer polo de desarrollo tecno-productivo
regional en Argentina. La vinculacién entre el modelo de acumulacién y el
estilo tecnoldgico basado en el desarrollo endégeno de capacidades
encontré su maxima expresién a partir de la radicacion de grandes
empresas extranjeras especializadas en la producciéon metalmecanica.

La radicacién local de empresas automotrices extranjeras no
representaba para el gobierno contradicciones con el proyecto de
produccion local coordinada por el Estado, ni con los supuestos de la
ideologia tecno-nacionalista. Por el contrario, la produccion nacional de
automoviles comprometia a las empresas extranjeras a emplear ingenieros,
fuerza laboral calificada, insumos bésicos e intermedios locales, promovia la
utilizacion y generacion de nuevas capacidades conocimiento-intensivas, a
la vez que favorecia la autonomia econémica, a través de la disminucion de
los desequilibrios de la balanza comercial.

La fabricacion de automotores en nuestro pais mejorara
substancialmente nuestra posicibn en el mercado
internacional, actuando como incentivo sobre todas las
actividades del pais, y en especial sobre la fabricacién de
partes e implementos para dicha industria[...] [...] una mayor
disponibilidad y el perfeccionamiento de los medios de
transporte que la misma trae aparejada, habra de significar un
beneficio directo para la poblacién al permitir una mejor
racionalizacion de los procesos de produccién vy
distribucién de la riqueza argentina®.

3lBeIini, 2009. Para un detalle sobre los diferentes acuerdos entre IAME y estas
empresas extranjeras véase Picabea, 2010.

¥Discurso pronunciado por el brigadier Juan Ignacio San Martin en la celebracion
del contrato entre IAME y Kaiser (Economia y Finanzas, 1955).
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Con los acuerdos, el gobierno incorporé nuevos grupos sociales
relevantes en la alianza socio-técnica en torno a IAME, lo que diversifico
aun mas la estructura tecno-productiva asociada a la produccion de
automotores. Aun concediendo algunas excepciones indeseadas para
interesar a las firmas extranjeras, la estructura de la alianza amplié y reforzé
el proyecto de produccién local de automotores, que ampliaba la estructura
productiva local planteada en el Segundo Plan Quinquenal (ver Gréafico N°
2)%.

Gréfico N° 2

Grupos sociales relevantes vinculados a IAME en 1955

Automotriz Automotriz
Extranjera “ “ Extranjera
EEUU Italia

Proveedor / I \
automotriz
Alemania i i
) Fu;cn&r:\::os &) | Concesionarios
Proveedores &
automotrices
Locales I
Cordoba
Rosario Técnicos .
Buenos Aires ) de IAME ) euatics

Para Fiat y Kaiser, la radicacion en Argentina representaba un
conjunto de beneficios y oportunidades que no tenian en otros paises en
ese momento. Siguiendo las ideas de Fuchs, el acuerdo de IKA favorecia
significativamente a la Kaiser, puesto que la empresa mixta compré la
maquinaria a la firma norteamericana (usada por mas de 10 afios), por la
suma de m$n 42.000.000*.

Para la empresa italiana Fiat, si bien ya realizaba operaciones de
ensamblado y comercializacion en numerosos paises de América Latina, el
acuerdo le permitia por primera vez en su historia producir artefactos fuera

#por otra parte, a cambio de la radicacion local, el gobierno también ofreci6 algunos
beneficios especiales por Unica vez, como la importacion de vehiculos sin el
correspondiente pago de aranceles (Picabea y Thomas, 2013).

%E| comentario de Fuchs es interesante pero carece de un analisis sobre el valor de
mercado del equipo, como para poder confirmar si se trat6 o no de una
sobrevaluacion (Fuchs, 1959).



174 Facundo Picabea

de ltalia, en uno de los paises mas dinamicos de la region. Esto no sélo le
posibilitaba acceder al mercado como fabricante, sino también cumplir con
el objetivo planteado a mediados de la década de 1940 de comenzar una
fase de transnacionalizacion, que la empresa desarrollé6 plenamente en la
década de 1960. Para Kaiser, el acuerdo implicaba la migracién de la firma
a la Argentina, por lo que necesariamente se tratd de una operacion
estudiada y significativa.

Para ambas empresas, los términos de los acuerdo eran mas que
ventajosos puesto que implicaban la valorizacién de capital amortizado, la
ubicacion de unidades poco destacadas en los paises centrales y la
oportunidad de desarrollarse en un mercado cautivo y poco competitivo.

La alianza que consolido el proyecto automotriz

De acuerdo con la experiencia previa en la produccién aerondautica,
los funcionarios del gobierno peronista sabian que un proyecto para
impulsar la industria automotriz local integrada implicaba la vinculacion de
diferentes actores. La creacion de un sector con miembros tan
heterogéneos, que incluia desde usuarios hasta empresas extranjeras, que
incluia un complejo empresario publico y pequefios talleres privados que
fabricarian una o dos piezas, dependeria de un actor con capacidad para
interesar, alinear y finalmente coordinarlos. Ese actor era el Estado (ver
Grafico N° 3).

AlUn cuando todos los actores involucrados en la produccion
automotriz fueron agentes importantes en la circulacion de bienes
materiales e intelectuales, la alianza socio-técnica estuvo promovida y
orientada por la agencia del Estado. El gobierno nacional (acompafiado por
los provinciales), tuvo un rol protagénico dentro de la alianza, puesto que en
general fue el que propuso las reglas y establecié, desde un lugar
privilegiado, qué elementos circulaban por la red y en qué sentido.
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Para financiar el complejo automotriz, el gobierno desarrollé una
politica de transferencia de recursos del sector agropecuario al sector
urbano industrial (como se habia hecho en general para sostener el modelo
de acumulacion mercado-internista). Una de las politicas fue explicita. En
1952 se cambi6 la denominacién del Banco de Crédito Industrial Argentino
(creado por el gobierno militar de 1944)35, gue pas6 a denominarse Banco
Industrial de la Republica Argentina (BIRA). La nueva entidad dej6 de estar
bajo el control del Banco Central y pasé a depender directamente del
Ministerio de Finanzas. El BIRA no solamente asesoraba a sus clientes en
la adquisicién de magquinaria, sino que también contaba con personal
especializado para asesorar a sus clientes sobre una mayor racionalidad
productiva como reducir gastos administrativos y costos de produccién36.
Otro conjunto de medidas importante, aunque menos Vvisible, fue la
transferencia indirecta de recursos a través de regulaciones preferenciales
para el sector.

El mismo IAME se financié, en sus inicios, con capital aportado por el
BIRA, institucién fundamental en la circulacion de capital dentro de la
alianza:

El Banco Industrial de la Republica Argentina y el Banco de la
Provincia de Cérdoba, otorgaban créditos para poder tener algo
de capital para funcionar. En el afio 54 y 55 cuando fui vocal
del directorio del Banco Industrial, segui trabajando desde
ese lugar para que a la industria privada no le faltaran los
medios. La industria privada convocada a este programa tenia
contratos, equipo, crédito, trabajo, lo Unico que necesitaban
era saber trabajar y hacerlo bien consecuentemente con el
plan. La gran mayoria cumplio®’.

Ademas de capital liquido, el Estado moviliz6 para el proyecto,
personal, conocimientos, maquinaria e infraestructura acumulados en torno
a la produccion aeronautica. Con el capital aportado por el BIRA se
adquirieron equipos nuevos y comenzo la construccion de una planta
terminal dentro del predio del complejo IAME. Con la creacion de la

%E| Litoral, 1944.
*Monserrat, 2008.
*Ibidem.



Repensando la periodizacion de la industrializacion argentina... 177

empresa comenzaron las actividades de disefio y produccién de artefactos
que involucraron un conjunto heterogéneo de pequefios y medianos
establecimientos industriales encargados de proveer autopartes a la
industria terminal y de repuestos para el mercado doméstico. Del lado de
IAME se movilizaron conocimientos (a través de capacitacion a graduados
de la educacion media y de escuelas de oficios), maquinaria (muchas veces
incluso regalada los talleres) y contratos de trabajo, como el elemento
central de interesamiento para los proveedores. El desarrollo de la industria
metalmecanica fue, junto con la explotacién petrolera, la experiencia que
promovié las modificaciones en la legislacion sobre capitales extranjeros.

En sintesis, a partir de 1953, el gobierno lanzé una segunda campafia
estatal para atraer empresas extranjeras al proyecto de produccion
automotriz local. Entre 1954 y 1955, se radicaron en el pais firmas
extranjeras a las que el gobierno otorgd privilegios impositivos, créditos, y
maaquinaria, bajo la condicion de constituir empresas mixtas con el Estado
(Kaiser y Fiat), o con capitales privados locales (Borgward y Mercedes
Benz). También se les permitié a las empresas importar unidades sin pagar
aranceles lo que incrementd, circunstancialmente, el numero de
automotores importados.

Para el gobierno, estas empresas le aportaban a la alianza la
posibilidad de acelerar la maduracion del sector y aumentar rapidamente la
cantidad de unidades producidas. Por su parte, la ampliacion del sistema
educativo técnico aportaba fuerza laboral capacitada a la industria
metalmecanica.

La conformacion de la alianza socio-técnica permitié la produccién de
artefactos tecnolégicos en un sector hasta el momento asociado sélo a la
importacion. Como un complemento del sector financiero y a su vez una
herramienta para la comercializacion de los vehiculos, el gobierno creé en
asociacién con empresarios, una institucion que integraba capital publico
(30%) con capital privado (70%). ElI Consorcio Industrial para la Produccion
Argentina, CIPA, estaba integrado por funcionarios del Estado vy
empresarios. Esta entidad coordinaba los montos que adelantaban las
concesionarias por los vehiculos y regulaban la actividad comercial,
capitales con los que financiaba a pequefios y medianos productores de
autopartes.

La estrategia de IAME implic6 una activa presencia de sus
funcionarios en diferentes niveles de la alianza socio-técnica. Por ello
existieron funcionarios representan esta multi-implantacion de la politica de
la empresa. Un ejemplo de ello es el caso del ingeniero José Monserrat,
quien se desenvolvidé entre 1951 y 1955 en numerosos y diversos cargos
publicos, todos vinculados al desarrollo del sector automotor. Primero viajé
en comision junto al brigadier Juan San Martin a Estados Unidos para
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interesar a las ET’s. A la vuelta se hizo cargo de la fabrica de Motores y
Automotores del Instituto Aerotécnico y, luego de su traslado, a IAME. Sin
abandonar estas funciones en 1952 volvid a viajar presidiendo una comision
a Europa, donde visité fabricas de motores y automoviles para asesorarse
sobre procesos productivos, administrativos y realizar contactos, que dieron
como resultado la radicacion en Argentina de la firma alemana Borgward. A
la vez que desarrollaba estas actividades fue vocal en el directorio del BIRA
para garantizar la atencion privilegiada de los empresarios vinculados a
IAME. Finalmente, fue el representante de la empresa estatal en el
Directorio que administraba la empresa mixta Fiat-Concord.

Actores como Monserrat, ubicados estratégicamente en diferentes
nodos de la red creada en torno de IAME, fueron los que dinamizaban las
configuraciones de la alianza durante el proceso de maduraciéon del
proyecto metalmecanico y aseguraron la circulacion de conocimientos,
maaquinaria, capital y artefactos necesarios para consolidar la adhesion de
cada grupo el proyecto metalmecénico.

La alianza socio-técnica, aunque coordinada por el Estado, se
construyé y consolid6 a partir de la interaccion y beneficio mutuo de actores
publicos, privados e instituciones mixtas. Fue la alianza, como
materializacion de una nueva forma de disefiar la politica publica, lo que
permiti6 desarrollar la estructura tecno-productiva del complejo IAME y
viabilizé el proyecto de crear una industria automotriz de produccién local.

El gobierno nacional coordiné la alianza que alineé a los otros grupos
sociales, merced a la puesta en circulacién de un conjunto de conocimientos
acumulados, capital e infraestructura publicos. A través de estos elementos,
promovi6 la creacién de nuevas pequefias y medianas empresas locales, se
asocié con empresas extranjeras y produjo en serie artefactos del sector
automotor como automdviles, utilitarios, motocicletas y tractores.

El Estado fue el actor que tom6 de decision (al igual que en los
paises centrales), de crear la alianza, y por ello disponibilizé tantos recursos
para producir automotores. Como contrapartida, el gobierno logré el
desarrollo tecno-productivo de la industria metalmecénica y reforzé el
modelo de acumulacion. De esta forma, la alianza socio-técnica configurada
en torno a IAME y sus artefactos, permitié el cumplimiento de objetivos
politicos y econémicos.

La apuesta a la generacién endogena de capacidades, la produccién
de bienes durables desde empresas publicas y/o mixtas, la originalidad de
algunas estrategias de la politica publica y los resultados en término de
bienes finales son una evidencia indiscutible de la necesidad de otorgar al
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periodo una entidad propia, diferente de la fase de sustitucibn no
planificada, como de la produccién masiva a través de ET’'s. Si bien IAME
constituyd en muchos niveles un caso tan virtuoso como excepcional, la
centralidad del sector al que pertenecio, asi como la importancia de su
trayectoria para configurar experiencias en la fase siguiente, dotan de
sentido la revision de la periodizacién y sus criterios de recorte.

Generacién de un nuevo sector productivo

Los alcances de la produccién automotriz pueden evaluarse desde
dos perspectivas. Por un lado, como el alcance del objetivo de crear un
nuevo sector productivo y alentar a la industria privada. Desde esa
perspectiva, la produccion de vehiculos en IAME cumplié con muchas de las
metas establecidas por el gobierno nacional y la direccién de la empresa. La
resignificacién y reutilizacion de las instalaciones y el personal de la FMA
para crear una empresa productora de autos, motos, tractores, etc.,
demostré por sus resultados, ser una opcion adecuada ante la falta de
empresas privadas dispuestas a hacerlo.

Por otro lado, el rol que jugaron los artefactos producidos en IAME en
la transformacion tecno-productiva puede ser una medida de su alcance. En
el caso del Rastrojero, la motocicleta PUMA y, en menor medida, el tractor
PAMPA, se desarrollaron un conjunto de condiciones que favorecieron la
producciéon y comercializacion en el corto y mediano plazo. Precios
accesibles fijados en relacién a ingresos y salarios; facilidades para la
adquisicion de los vehiculos; bajo costo operativo y una adecuacion
funcional a la produccién y a la clase trabajadora respectivamente, fueron
los principios rectores del proyecto liderado por IAME®,

Las politicas tecno-productivas del gobierno, implementadas en
experiencias como la de IAME, generaron un conjunto de cambios
significativos en el sector metalmecanico argentino, que propiciaron la
expansion de pequefios y medianos establecimientos que conformaron la
primera infraestructura para el sector automotriz. Por otro lado, la trayectoria
de IAME permite comprobar nuevos y mas complejos eslabonamientos
tecno-productivos promovidos por la creacion del sector automotriz de
produccion local.

Los alcances del proyecto estatal fueron relevantes en términos de la
estructura economica:

1- se genero una politica de desarrollo tecno-productivo endogeno a
partir de la resignificacién y adecuacion de tecnologias;
2- comenzé la produccion local de bienes durables complejos;

*picabea y Thomas, 2011a; Picabea y Thomas 2011b.
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3- las cadenas de valor en torno de esos bienes integraron el mayor
numero posible de actores locales;

4- se colocaron en el mercado doméstico bienes durables a
disposicion de la clase trabajadora y los pequefios productores;

5- empresas extranjeras con experiencia en la produccién automotriz a
gran escala se radicaron en el pais a través de un sistema de
empresas mixtas.

Cuadro N° 2: Produccién automotriz de IAME (1952-1955)

Tipo de vehiculo 1952 1953 1954 1955 Total
Automoviles 1 7 127 211 346
Utilitarios 3 1970 2594 4527 9094
Tractores 15 11 59 559 644
Motocicletas 20 229 2627 5673 8549
Especiales 5 16 13 43
Totales anuales 44 2217 5423 | 10983 | 18667

Fuente: DINFIA, 1958.

En sintesis, en tres afios, la politica industrial habia logrado crear la
infraestructura necesaria para el desenvolvimiento de la industria automotriz
que las ET’s sostenian que el pais no tenia hacia 1950. Sin duda
constituyeron, hacia finales de la década, las condiciones para la siguiente
fase de sustitucion de importaciones.

Las diferentes trayectorias de los artefactos producidos por IAME
refuerzan la hipotesis de una estrecha relaciéon entre la viabilidad del
proyecto de produccién automotriz y el modelo de acumulacion
redistribucionista y mercado-internista. Por un lado, artefactos como el
Rastrojero y la PUMA, fueron aceptados por los usuarios y se transformaron
en los vehiculos mas vendidos dentro de su segmento de mercado. Incluso
continuaron siéndolo cuando las ET's comenzaron a producir localmente
bienes rivales en la década de 1960.

HACIA UNA NUEVA PERIODIZACION DE LA INDUSTRIALIZACION
ARGENTINA

Sistematicamente, en este trabajo se sefiald que las mismas variables
utiizadas por la bibliografia mainstream para establecer los cortes
temporales de la industrializaciébn por sustitucion de importaciones
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presentan cambios significativos (cuantitativos, pero alin mas cualitativos), a
partir de 1952. Estas evidencias permiten considerar el periodo bajo analisis
con mayor relevancia que la que se ha asignado hasta el presente, y
permitiria retrotraer la segunda fase del proceso de industrializacion por
sustitucion de importaciones al segundo gobierno peronista.

En un primer nivel se pusieron en evidencia los cambios en la
composiciéon manufacturera a favor de la produccion del sector
metalmecanico. Esto implicé un crecimiento de los bienes durables, capital y
conocimiento-intensivos en detrimento de los bienes de la industria
alimentaria y textil de la fase anterior. Por otra parte, casos como el de IAME
evidencian una articulacion virtuosa entre el modelo de acumulacién y un
estilo de cambio tecnoldgico de impulso endégeno.

En un segundo nivel, usando una variable clasica para analizar los
procesos de industrializacion sustitutiva, se comprobé indirectamente una
transformacion de la matriz insumo-producto sectorial a favor de materias
primas, insumos intermedios Yy finales locales sobre los importados.

En un tercer nivel se analizé la radicacion de capitales y empresas
extranjeras durante el periodo, una de las variables mas indicadas para
establecer el recorte de la segunda fase de la ISI. Se explicé que a partir de
1954, la consolidacion del proyecto automotriz promovi6 la incorporacion de
empresas extranjeras en sectores dinamicos del modelo de acumulacién, lo
que representd un cambio con respecto a las caracteristicas de la industria
argentina antes de 1950. Algunos aspectos del estilo de la radicacion de
empresas extranjeras y transnacionales fueron tan similares al periodo
desarrollista, que recibieron las mismas criticas de la bibliografia
mainstream. El trato privilegiado que se les otorgd para la remisién de
utilidades (bastante moderado durante el peronismo), asi como un mercado
cautivo por la politica proteccionista, fue luego lo que estructurd 3y dio
sentido la sustitucién de importaciones en las décadas de 1960 y 1970%.

En un cuarto nivel se describié y analizé la creacién de un nuevo
sector industrial, asi como del primer polo tecno-productivo nacional en
torno al complejo automotriz, que puso de manifiesto la coordinaciéon vy
alineamiento por parte del Estado de una alianza socio-técnica que
involucro actores heterogéneos detras de un proyecto industrial.

Aun cuando la creacion IAME, primera empresa automotriz en un pais
periférico que disefié y produjo localmente automotores, no fue considerada
por los autores mas destacados del campo como un hecho significativo, su
relevancia y originalidad, como consecuencia directa de la politica publica

¥0tro ejemplo que pone en tension la presencia de ET's como indicador de la
segunda fase de sustituciones es la controvertida radicacion de la California
Argentina de Petréleo SA para la extraccion y refinamiento de hidrocarburos.
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implementada en el periodo, merecen una consideracién especial en la
historia de la industria argentina.

FINALMENTE

La periodizacion que ubica el inicio de la segunda fase de la ISI a
partir de las politicas desarrollistas es heredera de un marco analitico
sesgado por una visién anti-intervencionista y anti-estatista, que considerd
agotado el modelo por sus propias contradicciones hacia 1955, sin dar
cuenta de que aquel proceso tecno-productivo fue interrumpido por un golpe
de estado y no por una crisis econémica. Luego, a falta de trabajos de
investigacién de base empirica que demostraran una transformacion
significativa a comienzos de la década de 1950, esta periodizacion fue
reproducida por toda la bibliografia, inclusive por los enfoques heterodoxos.
El campo de la historia econémica, centrado en la descripcion y el analisis
de variables de la economia clasica, adn hoy no considera la importancia
del andlisis de los procesos de aprendizaje y generacion de capacidades
tecnologicas.

La industria automotriz constituye un ejemplo de un nuevo estilo de
politica publica de promocion industrial y cambio tecnolégico llevada
adelante hacia mediados de la década de 1950. Las actividades de IAME
implicaron una transformacion cualitativa (principalmente a nivel tecno-
productivo), pero también una nueva forma de hacer politica, economia y
tecnologia.

La politica econdmica, tecnoldgica e industrial de la época no se
restringié sélo a un caso aislado o a un sector privilegiado. Abarcaron otros
sectores y otras empresas publicas y privadas, que confirman una
transformacion sectorial compleja, susceptible de una mayor consideracién
que la que ha recibido hasta el presente. Evidencia de ese cambio son las
trayectorias de empresas mixtas como SOMISA en la industria siderdrgica,
la Fabrica Argentina de Locomotoras (FADEL) y Astilleros y Fabricas
Navales del Estado (AFNE), que junto a IAME tenian por objeto el desarrollo
del transporte comercial y de pasajeros.

También es necesario continuar los estudios criticos sobre el proceso
de institucionalizacion de la politica cientifica y tecnolégica durante el
peronismo, reforzado la creacion del Centro Nacional de Investigaciones
Agropecuarias, la Comisién Nacional de Energia Atdémica, la Direccion
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Nacional de Investigaciones Técnica g finalmente el Consejo Nacional de
Investigaciones Técnicas y Cientificas®.

Algunos de estos casos han sido ya objeto de analisis, y sus
conclusiones refuerzan los argumentos aqui desarrollados; otros, tratados
sélo lateralmente en trabajos sectoriales o de largo alcance, forman parte de
la agenda de investigacién de base empirica que permitird repensar la
periodizacion de la industrializacion argentina.
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