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Resumen

La industria automotriz en Argentina experiment6 significativos cambios hacia finales de la década de 1950. Dentro de la
nueva conformacién que va adquiriendo el sector durante los '60, este trabajo centra su interés en IASFSA, una empresa
en la que la firma alemana DKW se asoci6 con inversionistas locales para producir automotores de la marca “Auto
Union”. Esta empresa que se instalé en la provincia de Santa Fe, participé en el mercado hasta 1969, fabric6 cerca de
33000 automotores y llegé a emplear a 1500 trabajadores, transformadndose en una de las industrias mds importantes de la
region central de la provincia. A través de documentos de la propia empresa, entrevistas a ex trabajadores, legislacion
nacional y provincial de promocién industrial, revistas y periédicos de la época y bibliografia especifica sobre la
industria automotriz, el trabajo busca describir las distintas etapas de IASFSA desde su radicacién hasta su crisis
definitiva cerrada con la venta de su planta industrial a Fiat. En este marco, intentamos argumentar que aunque IASFSA
siguié un patrén de comportamiento comun a otras empresas del sector, algunas caracteristicas especificas relacionadas a
su ubicacién geografica, a la composicidon de su conduccién y a su trayectoria en el mercado, hicieron de esta empresa
una experiencia singular dentro de la industria automotriz en la década del '60.
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Abstract

The automotive industry in Argentina experienced significant changes in the late 50s. Within the new conformation of
the sector during the 60s, this paper focuses its interest in IASFSA, a company in which the German firm DKW
partnered with local investors to produce cars brand "Auto Union". This company was installed in Santa Fe Province,
participated in the market until 1969, produced about 33,000 vehicles and employed up to 1,500 workers, transforming
into one of the most important industries in the central region of the province. Through the company documents,
interviews with former employees, national and provincial industrial promotion, magazines and newspapers of the time
and specific literature on the automotive industry, the paper aims to describe the different stages of IASFSA since its
establishment until its final crisis closed with the sale of its industrial plant to Fiat. In this framework, we try to argue that
although TASFSA followed a pattern common to other companies, some specific features related to its geographic
location, the composition of his leadership and his trajectory in the market, made this company a unique experience
within automotive industry in the 60s.
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Introducciéon

A partir del programa econdémico desarrollista encarado por el gobierno de Arturo Frondizi
(1958-1962), el sector industrial inicié un ciclo de profundas transformaciones. El modelo concebido
por el gobierno de la Unién Civica Radical Intransigente (UCRI) surgi6é de un diagndstico que hizo
hincapié en el desbalance de la estructura industrial debido a la falta de desarrollo de las industrias
basicas, la insuficiencia del ahorro interno y la escasez de divisas derivada de la crisis permanente

del sector externo. Argumentando que el ritmo del desarrollo debia ser acelerado, el desarrollismo

! El siguiente articulo presenta una parte de los resultados de la investigacién realizada en nuestra tesis de grado, donde
abordamos el impacto de las politicas de promocién industrial del Estado santafesino y de la relacién capital-trabajo
dentro de la empresa sobre el desarrollo de IASFSA. A su vez, aqui retomamos con modificaciones algunos temas
desarrollados en un trabajo presentado en el marco de las III Jornadas de la Historia de la Historia de la Industria y los
Servicios, organizadas por la Facultad de Ciencias Econdémicas, UBA, en 2011.



propuso avanzar en la industrializacién por sustituciéon de importaciones (ISI) fomentando las
industrias productoras de insumos bdsicos y de bienes de consumo durables. Las inversiones
extranjeras ocuparon dentro de este proyecto un espacio fundamental, ya que en la dptica del
gobierno venian a elevar el bajo nivel de inversion local en el sector industrial y a modernizar los
procesos de trabajo a través de organizaciones y tecnologias propias de economias desarrolladas.” La
rama automotriz se ubic6 dentro de las prioridades de la politica econémica, ya que era valorada por
sus efectos multiplicadores sobre otros sectores de la economia. El decreto 3693/59 del Poder
Ejecutivo Nacional (PEN), titulado Régimen de Promocién de la Industria Automotriz, fijé6 medidas
de promocion directas para la produccion local de automotores. Este programa sectorial se ubicaba
dentro del marco de las leyes 14780 (de inversion de capitales extranjeros) y 14781 (de promocién
industrial), instrumentos centrales de la politica econémica desarrollista.

Las transformaciones generadas en la industria automotriz desde finales de la década del 'S0
se vieron reflejadas en un acelerado crecimiento de las ventas en el mercado interno, la
multiplicacion de plantas terminales y el rdpido crecimiento del empleo en el sector y en los
subsectores asociados. En la historiografia que aborda la industria automotriz argentina3 existe
consenso en sefalar que con el desarrollismo se abrié6 una nueva etapa para el sector,
cualitativamente distinta respecto a sus etapas previas y de profundas consecuencias para su posterior
desarrollo. A nivel del sector industrial en general, se reconoce que las iniciativas econdmicas del

desarrollismo modificaron sustancialmente el tejido industrial del pais. Una de las caracteristicas mds

2 SCHVARZER, Jorge, La industria que supimos conseguir, Planeta, Buenos Aires, 1996; SOURROUILLE, Juan,
KOSACOFF Bernardo y LUCANGELI, Jorge, Transnacionalizacion y politica economica en la Argentina, Centro de
Economia Transnacional, Centro Editor de América Latina, Buenos Aires, 1985.

3 BARANSON, Jack, La industria automotriz en los paises en desarrollo, Tecnos, Madrid, 1971; REMES LENICOV,
Jorge, “Algunos resultados de la politica desarrollista: el caso de la industria automotriz”, en Jornadas de economia:
problemas economicos argentinos, diagndsticos y politicas, Macchi, Buenos Aires, 1974; COSCIA, Santiago, Evolucion,
dindmica actual y perspectivas de la industria automotriz. Estudio sectorial, Banco Nacional de Desarrollo, Buenos
Aires, 1980; SOURROUILLE, Juan, Transnacionales en América Latina. El complejo automotor en Argentina, Nueva
Imagen, México, 1980; NOFAL, Beatriz, Absentee entrepreneurship and the dynamics of the motor vehicle industry in
Argentina, Praeger, Nueva York, 1989; IANNI, Valeria, “La especificidad del desarrollo de la industria automotriz en la
Argentina, 1959-1963”, en Estudos Ibero-Americanos, Vol. XXXIV, Nro. 2, Pontificia Universidade Catdlica do Rio
Grande do Sul, Porto Alegre, 2008. Desde perspectivas de andlisis del conjunto del sector industrial también se ha
analizado la trayectoria de la industria automotriz en esos afios. Al respecto, SCHVARZER, Jorge, La industria que...,
Op.Cit.; DORFMAN, Adolfo, Cincuenta aiios de industrializacion en la Argentina, 1930-1980, Solar, Buenos Aires,
1983.



destacadas fue el aumento de la participacion del capital extranjero en el sector.* Las inversiones,
predominantemente estadounidenses, tuvieron como destino las ramas mds dindmicas de la
producci(’)n.5 El sector industrial de la provincia de Santa Fe siguié el mismo patrén nacional,
transformédndose cuantitativa y cualitativamente.®

Dentro de la industria automotriz argentina durante la década de 1960, nuestro trabajo
focaliza su interés en Industria Automotriz Santa Fe S.A. (IASFSA), empresa en la que la firma
alemana DKW se asocié con inversionistas locales para producir automotores de la marca Auto
Union. IASFSA se instal6 en la ciudad de Santa Fe y luego en Sauce Viejo (localidad ubicada a 25
km. de la capital provincial), participéd en el mercado local hasta 1969, fabricé cerca de 33000
automotores y llegd a emplear a 1500 trabajadores, transformdndose en uno de los emprendimientos
industriales mds importantes de la region central de la provincia. La hip6tesis central que recorre este
articulo es que IASFSA sigui6 en la década del '60 un patrén de comportamiento comiin a otras
empresas del sector, pero al mismo tiempo fue un caso singular por haber sido la tnica automotriz
radicada en la provincia de Santa Fe, por la particular composicion de su capital y su Directorio, y
por haber sido una de las terminales con bajo volumen de produccién que mds tiempo se mantuvo
dentro del mercado. Estas caracteristicas especificas de IASFSA la convierten en una experiencia

particular dentro de la industria automotriz de la época.

* Observando la totalidad de la segunda etapa de la IS, entre 1953 y 1976, bajo el régimen establecido por la ley 14780
(1958-1970) se autorizaron inversiones extranjeras por 744 millones de ddlares. Mientras que en el periodo 1953-1958
bajo otras normas juridicas se autorizaron 54 millones, y entre 1970 y 1973 unos 35 millones. Dentro del periodo de
vigencia de la ley 14780, “entre 1959 y 1962 se autorizaron radicaciones por un valor de 500 millones de ddlares, monto
que duplica la suma de todas las autorizaciones concedidas entre 1954 y 1958 y entre 1963 y 1970” (SOURROUILLE,
Juan, KOSACOFF Bernardo y LUCANGELLI, Jorge, Transnacionalizacion y politica econdmica..., Op.Cit., p. 26).

> De las inversiones aprobadas entre 1959 y 1962, “el 90% de ellas se concentrd en las industrias quimicas, petroquimicas
y derivados del petréleo, material de transporte, metalurgia y maquinarias eléctricas y no eléctricas” (Ibidem). El capital
proveniente de Estados Unidos represent6 el 60% de la inversion extranjera entre 1958 y 1962. Cabe aclarar que este
rasgo no se limit6 a los afios del gobierno de Frondizi, sino que operé a lo largo de toda la segunda etapa de la ISI
(AZPIAZU, Daniel, Las empresas transnacionales en la Argentina, Estudios e Informes de la CEPAL, N° 56, Santiago
de Chile, 1986).

® La cantidad de establecimientos industriales en la Provincia crecié un 25% entre 1960 y 1964 (VAZQUEZ, Eladio,
Politica y accion industrial en la Provincia de Santa Fe, Ministerio de Hacienda, Economia e Industrias, Santa Fe, 1969).
Ademads, crecié la importancia de ramas dindmicas a partir de grandes inversiones en los sectores petroquimico,
metaldrgico y automotriz. De las inversiones extranjeras autorizadas en 1958-1962, el 50% se dirigié a la provincia de
Buenos Aires, mientras que un 24% tuvo como destino Santa Fe (SIMONASSI, Silvia, “El desarrollo industrial en
debate. Gobierno desarrollista y sector industrial en la provincia de Santa Fe, 1958-1962”, en ROUGIER, Marcelo
(director), Estudios sobre la industria argentina. Politicas de promocion y estrategias empresariales 2, Lenguaje Claro
Editora, Buenos Aires, 2010).



Iniciamos este trabajo describiendo la instalaciéon de IASFSA en Santa Fe y la composicion
de su capital social y Directorio, asi como la relacion establecida con DKW de Alemania. Luego
pasamos a analizar su produccién y posicion dentro del mercado local. Posteriormente, nos
enfocamos en una serie de elementos relacionados a la organizacién interna de la firma, para después
adentrarnos en su evolucion econdémico-financiera. Por altimo, describimos la crisis definitiva de la
empresa y finalizamos el trabajo estableciendo algunas conclusiones sobre este estudio de caso. Las
fuentes consultadas incluyen documentacidon perteneciente a la empresa, legislaciéon provincial y
nacional especifica, periddicos de la ciudad de Santa Fe, revistas especializadas en la industria

automotriz, entrevistas a ex trabajadores de IASFSA y fuentes secundarias.

Los origenes de IASFSA y la composicion de su direccion

A partir del decreto 3693/59 numerosas empresas extranjeras y algunas nacionales
comenzaron a planificar su entrada al mercado productor de automotores. Entre la gran cantidad de
proyectos presentados (26 en total), dos se radicaron en Santa Fe.” Para entonces, el gobierno
provincial de Carlos Sylvestre Begnis (1958-1962) de la UCRI, en sintonia con el proyecto de
Frondizi, buscaba la radicacién de inversiones en sectores industriales dinamicos. El Instituto de
Fomento Industrial (IFI) era un organismo técnico consultivo que venia desempenando actividades
en tal sentido.® En forma paralela a la labor del IFI, en 1958 algunas entidades empresariales de la
ciudad de Santa Fe crearon el Movimiento Pro-Activacion Econdémica de Santa Fe (MAE) con el
propésito de conseguir la radicacién de nuevas industrias en la ciudad y sus alrededores.’

En ese contexto, en agosto de 1959 un grupo de empresarios provenientes de Buenos Aires se

presentd en la ciudad de Santa Fe acompafiados por miembros del MAE, para anunciar la instalacién

7 Ademds de TASFSA, Goliath Hansa Argentina proyect6 su instalacién en Villa Constitucién para producir vehiculos
bajo licencia de la empresa alemana Goliath Werke. No obstante, el proyecto no prosperd y la empresa fue desafectada
del programa sectorial de promocién un afio después de su arribo.

¥ Creado dentro del Ministerio de Hacienda, Economia e Industrias de la Provincia de Santa Fe a partir del decreto-ley
9132/56, el IFI se proponia estudiar y promover la radicacién de capitales industriales en la provincia, realizar campafias
de difusién a fin de interesar a sectores empresarios y estudiar las presentaciones hechas por las empresas para
incorporarse al régimen de promocion.

% A la cabeza del MAE se ubic6 la Unién Industrial de Santa Fe (UISF), acompafiada por el Centro Comercial, Bolsa de
Comercio, Cooperametal, Sociedad Rural, Sociedad de Hoteles y Bares, Asociacion Argentina de Ingenieros, Asociacion
de Carreteras y otras entidades (La Gaceta, Santo Tomé, 14/10/1958, p. 1).



de una fabrica de automotores de la firma Wartburg S.A. (procedente de Alemania Oriental).'’ All{ el
Ing. Roberto Huerta (como representante de Wartburg) anticipé las principales caracteristicas del
proyecto: comienzo de la produccién en enero de 1960; construccidn de tres modelos; produccién de
25000 unidades en 5 afios; y empleo inicial de 300 trabajadores con vistas a alcanzar los 2000 o 2500
hacia 1964. Sin embargo, dias después los empresarios locales involucrados en el proyecto
anunciaron que los automotores serian finalmente de la firma Auto Union GmbH (con origen en
Frankfurt, Alemania Occidental), en el marco de una visita de ingenieros alemanes de dicha firma.!!
Auto Union era una empresa conjunta creada en Alemania en 1932 por el agrupamiento de las firmas
Horch, Audi, Wanderer y DKW.'> En 1958, la empresa Daimler-Benz (propietaria de Mercedes-
Benz), compr¢ la totalidad de Auto Union continuando con la produccién de modelos DKW. En esos
momentos se produjo su llegada a Argentina.

El proyecto que iba tomando forma entre la DKW alemana y empresarios argentinos, bajo el
nombre de IASFSA, fue autorizado por el PEN el 4 de noviembre de 1959 a través del decreto
14583. Alli se fijan algunas cuestiones relevantes para el posterior desarrollo de la empresa. El
decreto autorizaba la inversiéon de 1 millén de ddélares en maquinarias, equipos, herramientas,
matrices y dispositivos desde Auto Union GmbH para instalar la fibrica de IASFSA, bajo las
condiciones establecidas por las leyes 14780 y 14781. Por otra parte, exigia la constitucién definitiva
de TASFSA como entidad juridica y la presentacion de sus estatutos. También estipulaba que la firma
debia presentar un convenio con DINFIA " para la fabricacion de los motores, o en su defecto los
planes para la integracién de su propia planta de motores. Por dltimo, autorizaba la radicacién de la
planta industrial en Sauce Viejo, aunque hasta tanto finalizaran las obras podia funcionar en la
ciudad de Santa Fe. Dentro del conjunto de empresas que ingresaron al marco regulatorio del decreto

3693/59, IASFSA se ubico junto a SIAM Di Tella, IAFA, Isard, Metalmecanica, Dinborg y otras

' El Litoral, Santa Fe, 15/8/1959, p. 4

"' El Litoral, Santa Fe, 26/8/1959, p. 4

"> DKW habia sido fundada en 1916 con el nombre de Dampf-Kraft-Wagen, y se especializé inicialmente en la
fabricacién de motocicletas. Pasadas la década del *30 y la Segunda Guerra Mundial, Auto Union se relanzé en Alemania
Occidental en 1949, con DKW como su marca mas fuerte.

"> DINFIA (Direccién Nacional de Fébricas e Investigaciones Aeronduticas) era la denominacién que habia tomado la
empresa estatal IAME a partir de 1956.



dentro del grupo de empresas de capital mixto (asociacién de capitales extranjeros y nacionales),
configurando una estrategia distinta a la de otras empresas filiales de automotrices extranjeras, que
fueron subsidiarias de sus casas matrices. Teniendo en cuenta la dimensién del proyecto y los planes
de produccidn presentados, SIAM fue la apuesta de capital mixto mds importante dentro del sector.'*
IASFSA, con caracteristicas bien diferentes, se ubic6 en segundo lugar.

IASFSA cumpli6 con las exigencias del decreto 14583/59, constituyéndose como sociedad
andnima e inscribiéndose en el Registro Publico de Comercio de Santa Fe, el 10 de noviembre de
1959. Hasta que la planta de Sauce Viejo se construyese, el gobierno provincial cedi6 las
instalaciones del Garage Oficial para alojar provisoriamente la fabrica. Por otra parte, la empresa
firmé un convenio con DINFIA para la fabricacién de motores. Ese acuerdo no se llevé a la préctica,
no obstante el trabajo de la empresa estatal fue muy importante durante los primeros afios de
IASFSA en cuanto al montaje del motor y la caja de velocidades de los vehiculos."

La empresa se denominé “Industria Automotriz Santa Fe S.A. — Fébrica argentina de
vehiculos DKW Auto Union” y fijé su capital social en 250 millones de pesos m$n.'® No obstante,
decidi6 rapidamente modificar sus estatutos y aumentar su capital a 600 millones de pesos m$n,
decisién que fue aprobada por el gobierno provincial (decreto 13944/59, 11 de diciembre). El capital
fue dividido en 60 series de 10000 acciones de $ 100 pesos m$n cada una. Del total de 600000
acciones, 500000 se constituyeron como acciones ordinarias con derecho a un voto (“‘acciones clase
B”), mientras que las restantes 100000 se fijaron también como ordinarias pero con derecho a cinco
votos (“acciones clase A”). El Directorio quedé conformado por siete miembros de Buenos Aires

(Roberto Huerta como presidente, Federico De Bucourt como vicepresidente, Carlos Canobbio,

'* Al respecto de SIAM Di Tella y su produccién de automotores asociada a la British Motors Corporation, ROUGIER,
Marcelo y SCHVARZER, Jorge, Las grandes empresas no mueren de pie. El (0o)caso de SIAM, Norma, Buenos Aires,
2006.

' El acuerdo entre DINFIA e TASFSA establecia la creacién de una nueva sociedad anénima para la produccién de
motores, controlada por ambas empresas. DINFIA ya contaba con un antecedente de indole similar, ya que en 1958 se
habfa asociado a la firma Borgward Argentina para fabricar camiones y automéviles de la marca Dinborg. La sociedad
anénima proyectada entre DINFIA e IASFSA no se realiz6, y en la practica DINFIA realiz6 los trabajos de montaje del
motor y la caja de velocidades de los modelos Auto Union hasta 1963 cuando IASFSA pudo realizarlos en su propia
planta. A partir de alli, DINFIA pasé a ser una importante proveedora de partes del motor. El texto del convenio entre
DINFIA e IASFSA se encuentra en DINFIA, Libros de Actas de Directorio, Acta 123, 1/2/1960.

' Registro Piiblico de Comercio de la Primera Circunscripcién Judicial de la Provincia de Santa Fe, N° XVII, pp. 906 a
926 del legajo, 10/11/1959. El valor del capital aprobado es en pesos moneda nacional.



Arnaldo Nasute, Argentino Castro, Pedro Daverda y Marcelo Louton como directores), tres de Santa
Fe (Enrique Ariotti, Francisco Cordara y Carlos Mai) y un representante de la firma Mercedes-Benz
que a su vez fue el delegado de DKW en Santa Fe (Federico Binder). Respecto a la procedencia de
los integrantes del Directorio, los integrantes santafesinos estaban vinculados al MAE."” Entre los
que provenian de Buenos Aires, algunos habian pasado por las Fuerzas Armadas,'® mientras que
otros tenfan experiencia previa en la fabricacién de automotores. '’

La integracion del capital social de IASFSA (335500 acciones, o sea 33,5 millones de m$n)
muestra que la empresa DKW poseia el 73% de las acciones ordinarias clase A; los socios locales
que mayor participacién tenian en acciones clase A eran Daverda y De Boucourt, seguidos de Louton
y Nasute; los socios santafesinos integraban una minoritaria parte del capital; y los ex-miembros de
las FF.AA. tan solo integraron 300 acciones clase B. Por otra parte, a partir de la ampliacién del
capital unos 9000 pequefos ahorristas compraron acciones clase B.% Es probable que la rdpida
ampliacién del capital decidida por la empresa en 1959 haya estado relacionada a dos factores. Por
un lado, la intencién de conseguir financiamiento recurriendo al ahorro interno canalizado a través de
los pequeiios accionistas, que por lo visto se mostraron muy interesados en el proyecto. Por otro, en
el contexto de alta inflacién y recesién econdmica de 1959, una inversién privada necesitaba
actualizarse ante la devaluacién del peso.

Ademas del capital integrado en acciones, como vimos anteriormente la inversién autorizada
por el PEN a la firma DKW fue de un millén de ddlares, a realizarse dentro de un plazo de 5 afios.

Sin embargo, en un trabajo del Consejo Nacional de Desarrollo (CONADE) se realiza una

"7 Ariotti era duefio de la empresa Fundicién Santa Fe, habia estado en el directorio de la UISF, integraba para 1959 la
Bolsa de Comercio de Santa Fe, y era el representante de dicha entidad en el IFI; ademds habia sido miembro de la Junta
Consultiva Nacional, y luego convencional constituyente por el partido Unién Federal. Cordara era desde 1957 el
presidente de la UISF, mientras que Mai integraba la conduccién del Banco de Crédito Comercial.

'® Castro y Huerta eran ingenieros aeronduticos y habian sido Administradores Generales de la Fébrica Militar de
Aviones (FMA) durante la “Revolucién Libertadora”. Castro desempefi6 el cargo entre el 29/10 y el 18/11 de 1955.
Huerta entre el 26/6/56 y el 1/5/58. Este tltimo, con la asuncién de Frondizi pasé a ser Ministro y luego Secretario de
Aerondutica hasta septiembre de 1958. Por el cargo que ambos ocuparon en la FMA, habian integrado el Directorio de
IAME/DINFIA. Por su parte, Carlos Canobbio era Capitdn de Corbeta (retirado).

" De Bucourt y Daverda habian creado en la década del *40 la empresa TERAM, vinculada a la importacién de
automéviles Porsche y luego al desarrollo local del modelo Porsche Teram Puntero, que se hizo en base al modelo
“Justicialista” desarrollado por IAME. De Nasute y Louton sélo conocemos sus profesiones: el primero era industrial y el
segundo, abogado.

20 Declaraciones del primer presidente del Directorio de IASFSA, Roberto Huerta. EI Litoral, Santa Fe, 19/11/1960.



estimacion de las inversiones reales hechas por las empresas automotrices, concluyendo que DKW
habia invertido solo el 46,4% del total autorizado, es decir 464000 délares.”’ Acerca de las
condiciones del acuerdo entre DKW vy los inversionistas argentinos, una nota de El Litoral expone
que “el contrato de la empresa argentina con Auto Union de Alemania, autoriza a que se utilicen las
mismas marcas, patentes, usos, dispositivos y procedimientos industriales protegidos por la marca
alemana. Por otra parte, IASFSA recibe de la empresa europea todo el asesoramiento técnico y
facilidades para la formacion profesional de su personal y se beneficia con los resultados de
experimentacién que en Alemania se incorporan a los nuevos modelos”.** Por otra parte, la empresa
reconocia el asesoramiento del personal técnico proveniente de Alemania.”

La disimil procedencia de los integrantes del Directorio nos permite establecer algunas
conexiones y esbozar otras. En primer lugar, el hecho de que un representante de Mercedes-Benz
fuera delegado de la firma DKW en el Directorio se explica por la relacién establecida entre las casas
matrices de ambas empresas. Por otro lado, De Bucourt y Daverda (los socios argentinos de mayor
peso en el capital social) se habian vinculado con DINFIA a partir de su empresa TERAM, y es
probable que hayan sido los nexos locales con las empresas Wartburg y DKW en base a su
experiencia previa en la importacion de autos alemanes. Asimismo, el pasado de los militares Huerta
y Castro dentro de la FMA y DINFIA seguramente sirvié de nexo entre IASFSA y algunos
importantes actores politicos y empresariales. Por sus cargos al frente de la FMA, conocian muy bien
el complejo industrial militar ubicado en Cérdoba; en el caso de Huerta también podia establecer
contactos con autoridades del gobierno nacional ya que habia sido funcionario. Este importante rol
“negociador” de Huerta y Castro parece confirmarse al notar la insignificante cantidad de acciones
que ambos integraron en el capital social. Huerta se convirti6 en el primer presidente del Directorio
de TASFSA no justamente por ser un importante accionista local.

ESPACIO PARA CUADRO 1

2 CONSEJO NACIONAL DE DESARROLLO (CONADRE), La industria automotriz: andlisis preliminar, Buenos Aires,
1966; p. 54.

** El Litoral, Santa Fe, 2/9/1961, p. 11

2 TASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1963, 1963: s/n.



En el Cuadro 1, aun considerando que son cifras de inversiones de capital extranjero
autorizadas, es util para observar dos cuestiones. En primer lugar, dentro del grupo de automotrices
extranjeras que radicaron inversiones, el monto planificado por DKW fue uno de los mds reducidos,
y estuvo muy por debajo de los proyectados por empresas lideres del sector como Ford, Fiat o
General Motors. En segundo lugar, se comprueba que luego de la inversién inicial, DKW no efectu6
nuevas inversiones. El monto de su inversion demuestra que estaba lejos de proponerse una relevante
participacién en el mercado argentino.** No obstante eso, a diferencia de muchas otras empresas,

IASFSA pudo mantenerse en el mercado hasta 1969.

La produccion de la empresa y su posicion en el mercado nacional

La rapidez que caracterizé al proceso de formacidon de IASFSA también se vio reflejada, ya
entrado el afio 1960, en el inicio de su produccién. Con la llegada de material importado desde
Alemania, el 3 de febrero se presentaron en la Casa de Gobierno de Santa Fe los primeros
automéviles armados en la ciudad, realizdndose un acto que cont6 con la presencia del Gobernador,
miembros del gabinete, legisladores, jueces, militares, integrantes del directorio de IASFSA y del
MAE. La presencia en el evento de figuras de todos los poderes del Estado provincial y la cobertura
periodistica realizada reflejan la jerarquia que tuvo este proyecto industrial para la ciudad de Santa
Fe. El Litoral dedicé un editorial a elogiar el inicio de actividades por parte de IASFSA.* En marzo,
la empresa comenz6 la construccion de su planta en Sauce Viejo.26 Por su ubicacion geogrifica, lejos
de Buenos Aires y Cordoba donde la industria automotriz se encontraba mds desarrollada y se
contaba con algunas economias de escala, IASFSA constituyd una excepcién dentro del grupo de
terminales instaladas durante esos afios.”’ De los discursos pronunciados en la presentacién oficial de

primeros autos, puede concluirse que la decisioén de instalar la planta industrial en Santa Fe se debi6

* La produccién de automotores es un rubro con intensiva utilizacién de capital, donde los altos costos en maquinaria y
su renovacion periddica requieren de grandes escalas de produccion en pos de reducir costos de amortizacion. Los niveles
de produccién de las terminales en Argentina en la década del 60 se ubicaron muy lejos de los considerados ptimos a
nivel internacional (BARANSON, Jack, La industria automotriz en..., Op.Cit.). Esta caracteristica, que repercutia en los
costos, era atin mds notable en empresas de bajo volumen de produccién como IASFSA.

2 El Litoral, Santa Fe, 4/2/1960, p. 4.

*% El Litoral, Santa Fe, 22/3/1960, p. 4.

27 SOURROUILLE, Juan, Transnacionales en..., Op. Cit., p. 55.



principalmente a la accién complementaria de cuatro actores: los inversores extranjeros, los
inversores locales procedentes de Buenos Aires, el MAE, y el gobierno provincial.

Entre 1959 y 1969, el mercado automotriz local pasé de tener una conformacidn bastante
particular a reproducir las tendencias del mercado mundial. En el plano de la oferta, luego de que el
Estado nacional autorizara a fabricar a mas de 20 empresas entre 1959 y 1961, fue cristalizando una
tendencia hacia la conformacién de un oligopolio.”® En el plano de la demanda, una reducida
produccion local sumada a volimenes de importacién irregulares provocaron que la principal
caracteristica y atractivo del mercado fuese la importante demanda insatisfecha acumulada.”’ La
situaciéon cambid con la entrada en vigencia del decreto 3693/59, ya que junto al incremento de la
oferta aumentaron significativamente las compras. En un escenario particular de alta demanda a
comienzos de los 60, pudieron subsistir una gran cantidad de empresas, algunas de ellas con muy
bajos volimenes de produccidn.

Roberto Huerta habia anunciado en mds de una ocasién que IASFSA planificaba producir en
sus primeros 5 afios unas 22000-25000 unidades.”® Finalmente TASFSA fabricé unos 17500
vehiculos en 5 afios, sobre una produccion planificada en 20845 unidades. Considerando los
problemas generados por la crisis de 1962-1963, que afectaron la producciéon de muchas
automotrices, el cdlculo de Huerta no estuvo muy alejado de la realidad.”’ TASFSA tuvo un bajo
volumen de produccién para la industria automotriz, aunque suficiente para superar un periodo
inicial (1959-1965) caracterizado por una depuracién de capitales3 2 que dej6 afuera del mercado a 13
empresas sobre las 26 autorizadas. La progresiva concentracion de la oferta actué a lo largo de toda
la década del '60. El nimero de terminales bajé de 13 en 1965 a 9 en 1970. Sourrouille destaca que

entre 1965 y 1969 los emprendimientos mds importantes de capital mixto desaparecieron por

2 fdem., p. 126.

2 COSCIA, Santiago, Evolucion, dindmica actual y perspectivas..., Op. Cit., s/n.

0 El Litoral, Santa Fe, 15/8/1959, p. 4; El Litoral, Santa Fe, 26/1/1960, p. 5; El Litoral, Santa Fe, 3/2/1960, p. 5.

*! La de 1962-63 fue una crisis caracteristica del funcionamiento del modelo ciclico stop and go, generada a partir de un
fuerte desequilibrio en el balance de pagos. Para Schvarzer, esta crisis fue producto de una sumatoria de factores
relacionados a un manejo desaprensivo del sector externo por parte del gobierno nacional (SCHVARZER, Jorge, La
industria que..., Op.Cit., pp. 236-237). Un andlisis de la crisis y de las consecuencias que tuvo para el sector industrial se
encuentra en BELINI, Claudio y ROUGIER, Marcelo, El Estado empresario en la industria argentina. Conformacion y
crisis, Manantial, Buenos Aires, 2008, capitulo 5.

32 JANNI, Valeria, “La especificidad del desarrollo...”, en Estudos Ibero-Americanos, Op.Cit.



distintas razones: IAFA entrd en crisis y se convirti6 en SAFRAR (controlada directamente por la
casa matriz de Peugeot), Isard cerrd, SIAM vendi6 su planta a IKA y finalmente IASFSA fue
absorbida por Fiat.* A diez afios del decreto 3693/59, las filiales de las grandes automotrices
mundiales controlaban practicamente la totalidad del mercado argentino.

La oferta de modelos que presentd inicialmente IASFSA comprendia dos tipos de
vehiculos.** Aqui deben tenerse en cuenta las reglas fijadas por el decreto 3693/59, y los segmentos
de mercado que se formaron a partir de las categorias establecidas. La firma present6é un vehiculo
comercial o utilitario llamado “Frontal”, que se ubicé dentro de la categoria A (chasis para vehiculo
de carga y transporte colectivo, con capacidad de carga util minima de 500 kg. y maxima de 7000)
con varios modelos de carroceria; y dos modelos de automdviles, el “Auto Union 1000S” y el “Rural
Auto Union Universal”, que por el tamafio de su motor se ubicaron en la categoria C (vehiculos de
pasajeros con cilindrada de mds de 750 cm’, y hasta 1500 cm’) correspondiente al segmento de
automoviles medianos. Luego, en 1963, la empresa agregé a su oferta un modelo de automévil de
tipo deportivo: el “Fissore”.

La oferta planificada por IASFSA en 1960 tenia caracteristicas similares a las que lanzaron
otras automotrices, en cuanto a la importancia dada al desarrollo de los comerciales (categoria A) en
comparacion con los automdéviles. Los mayores beneficios que estableci6 el marco normativo para la
produccion de comerciales impulsaron a muchas empresas a buscar réditos en ese segmento. Cabe
destacar que en 1959 las grandes automotrices (Ford, General Motors y Chrysler) tomaron la
decision de fabricar en el pais solamente camiones y pick-ups, y recién a partir del decreto 6567/61
incorporaron automéviles a su oferta.’> El comportamiento de la demanda en el mercado local a
comienzos de la década del '60 generé un mayor dinamismo de los automéviles en comparacion a los

comerciales. A su vez, dentro de los automdviles surgié una tendencia favorable al consumo de los

*> SOURROUILLE, Juan, Transnacionales en..., Op. Cit., p. 58.

* En este trabajo adoptamos una clasificacién genérica de los vehiculos propuesta por COSCIA, Santiago, Evolucion,
dindmica actual y perspectivas..., Op.Cit.. Este autor separa a los automéviles de los comerciales. Entre los primeros
encontramos a los llamados sedan y rurales. Dentro de los comerciales se ubican camiones, pick-ups, furgones, jeeps y
vehiculos de transporte colectivo de pasajeros (6mnibus, micro-6mnibus, etc.).

35 SOURROUILLE, Juan, Transnacionales en..., Op. Cit.; CONADE, La industria automotriz..., Op. Cit.



modelos de mayor peso y valor.”® En el caso de IASFSA, observamos el cambio de orientacién en su
produccion, entre los planes iniciales (presentados ante la Secretaria de Industria por el plazo de 5
afios) y los planes definitivos (aprobados por dicha Secretaria afio tras afio): el porcentaje de
comerciales sobre la producciodn total se redujo del 39% inicial al 18% definitivo, incrementdndose el
de automéviles desde el 61% al 82%.>” En su Memoria de 1962, la empresa explicaba el porqué del
cambio de orientacién: la venta del Frontal era menos fluida en relacién a los demds modelos, y
ademds las autoridades nacionales demandaban a las automotrices un mayor ahorro de divisas.”® En
este punto, puede concluirse que IASFSA buscé capitalizar (al igual que otras empresas del sector)
los mayores beneficios brindados por la legislacién al segmento de vehiculos comerciales, pero al
poco tiempo realizé (también como otras empresas) una adaptacion al mayor dinamismo de la
demanda de automdviles.

En el Cuadro 2 puede observarse la evolucidén de la produccién de todos los modelos de
IASFSA. Alli puede observarse la lentitud en el establecimiento de la oferta completa de modelos, ya
que a pesar de los anuncios realizados, en 1960 y 1961 la produccién practicamente se redujo a un
unico modelo: el 1000S. También se destaca la centralidad que tiene el 1000S en la produccién total;
sin dudas fue el modelo mas exitoso. Ademads, el desarrollo del Frontal perdié importancia tan solo
un afio después de su lanzamiento. La reorientacidon productiva resultante beneficié al desarrollo del
modelo Rural Universal, que hasta 1965 representé una parte considerable de la produccién. Por
ultimo, puede afirmarse que el Fissore fue un intento de ingresar al segmento de automdviles
deportivos que no funciond.

ESPACIO PARA CUADRO 2

ESPACIO PARA CUADRO 3

Si comparamos la produccién de IASFSA con el conjunto de la rama automotriz, es evidente

que su participacién en el mercado fue marginal. El Cuadro 3 muestra que la produccion de IASFSA

% CONADE, La industria automotriz..., Op. Cit., pp. 11-12.

37 Sobre los planes iniciales, ver Revista El Automovil Argentino, ACARA, N° VIII, Buenos Aires, 1961, p. 37. Los
planes definitivos se encuentran en CONADE, La industria automotriz..., Op. Cit., p. 59.

*» IASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1962, 1962: s/n. Cabe suponer que el pedido de las autoridades
nacionales estaba motivado por la emergencia de la crisis en 1962.



nunca representé mds del 4% de la produccién nacional. En lo que respecta a automdviles, su
participacion fue ligeramente superior, ubicdndose cerca del 5%. A pesar de su ubicacién en el
mercado, en octubre de 1964 TASFSA se incorpord a la Asociacién de Fabricas de Automotores
(ADEFA)*. No obstante las cifras de produccién, podemos afirmar que el modelo 1000S se
consolidé exitosamente en el mercado. La empresa reconocia en sus memorias anuales el suceso de
dicho modelo: en 1962 y 1964 afirmaba que su produccién no alcanzaba a cubrir la demanda.*’ Los
testimonios de obreros y empleados que trabajaron en IASFSA coinciden en sefialar que la empresa
trabajaba con un stock muy reducido de unidades terminadas.*' Al parecer, las razones del éxito del
10008 se encuentran en sus caracteristicas técnicas y su elogiada performance.**

El 1000S se afianzé dentro de un segmento del mercado en el cual pricticamente no se
interesaron las empresas lideres, y donde se fue convirtiendo en el tinico modelo de su clase.* Por su
motor de 980 cm’, quedaba fuera del segmento de automdviles pequeiios (hasta 800 cm?), hacia el
cual habian apuntado varias empresas de capital nacional y otras extranjeras como Fiat, IKA-Renault
y Citroén. A su vez, estaba muy lejos de las caracteristicas de los automdviles grandes (con motores
de mas de 2000 cm’), segmento donde se hacian fuertes las empresas de origen norteamericano:
Ford, IKA, General Motors y Chrysler. En un estudio que realiz6 ADEFA a finales de la década del

'60, la clasificacion de los automodviles en cuatro segmentos arrojé como conclusién que sélo el 5,8%

¥ ADEFA agrupa a las empresas fabricantes de automotores. Fue creada en 1961 y estuvo conformada inicialmente por
siete firmas: Févre y Basset-Chrysler; Fiat; Ford; General Motors; Industrias Kaiser; Mercedes-Benz y SIAM Di Tella
Automotores. IASFSA fue la octava empresa en integrarse a la asociacién.

“ En 1962, la empresa afirmaba que “en lo que respecta a la comercializacién de sus productos, la Empresa puede
mostrarse satisfecha de la misma. El modelo Sedan 4 puertas sigue teniendo una extraordinaria aceptacién y todavia su
produccién no cubre la demanda” (IASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1962, 1962: s/n.). Y en 1964,
“La produccién ha experimentado un aumento en el ejercicio y su comercializacion, no ha tenido dificultades, siendo por
el contrario, superior la demanda a la produccién” (IASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1964, 1964:
s/n.).

*! Un ex empleado administrativo manifesté que en algunos momentos los clientes esperaban la entrega de su auto en las
afueras de la planta, mientras el coche se terminaba de fabricar (Hugo R., entrevista del autor, realizada el 2/3/2011).
Otro trabajador entrevistado sefiala que “el auto se vendia bien. Lo que pasa es que habia una gran limitacién en la
produccién” (Rodolfo B., entrevista del autor, realizada el 11/3/2011).

2 La revista Parabrisas, N° XVII, Buenos Aires, 1962, concluye su evaluacién del 1000S diciendo que es “un sefior
auto”, ya que “para andar en el transito, la tercera velocidad es de una elasticidad y reaccién que incita a usarla casi
continuamente; y la rueda libre es una gran comodidad. El espacio interior es amplisimo dentro de esa categoria; la
suavidad y la serenidad de marcha son notables. Amplio, econémico y 'roscador’, el Auto Unién puede ser la solucién
para muchos”. Cabe mencionar que la mayoria de los ex trabajadores entrevistados coincidi6 en calificar positivamente la
calidad del 1000S, no asi la de los deméas modelos.

* A diferencia de IASFSA, la empresa SIAM que a comienzos de la década del '60 practicamente no tenia competidores
para su modelo Morris 1500, luego perdi6 el liderazgo del segmento a manos de Fiat y su modelo 1500.



de los fabricados entre 1959 y 1968 pertenecieron al segmento cuyo motor tenia de 851 a 1400 cm’
de cilindrada.** Es entonces en el mas reducido de todos los segmentos, el de los medianos chicos,
donde TASFSA consiguié afianzar su modelo 1000S. Entre 1965 y 1969 fue pricticamente la tnica

empresa que fabricé automdviles con motores de entre 800 y 1400 cm’ de cilindrada.

Algunas caracteristicas de su organizacion interna
La empresa comenz6 teniendo dos sedes: una en Buenos Aires, donde se ubicé la mayor parte
de su administracidn, y otra en Santa Fe, donde se armaban los automotores. Con la entrada en

funcionamiento de la planta de Sauce Viejo, una parte considerable de las actividades se fue

trasladando hacia alli.*® Esta planta contaba con 30000 m2 cubiertos, y su construccién demandé un
afio y medio.

La cantidad de obreros y administrativos que trabajaban en la empresa era de 300 en 1960,
pasé a 1020 en 1961 y llegé a 1500 en 1965. Una particularidad de la empresa fue que sus
trabajadores se encuadraron sindicalmente en la Uniéon Obrera Metalirgica (UOM), y no en el
Sindicato de Mecénicos y Afines del Transporte Automotor (SMATA).*® Acerca de los empleos
directos generados por la fabrica, es importante resaltar que segun las estadisticas recopiladas por el
Gobierno santafesino, el promedio de personal ocupado por establecimiento fabril en el
Departamento La Capital (donde se radicd IASFSA) era de 5,6 personas para el sector Metales y de
14,1 para el sector Vehiculos y Maquinaria.47 Este dato ilustra la gran dimensién que tuvo IASFSA

dentro de una region (el centro de la provincia) que carecia de grandes industrias. El CONADE

“ Mientras que el 35,5% correspondia a los de motores de mds de 2500 cm’® de cilindrada, el 34,9% hasta 850 cm’ yel
23,8% de 1401 a 2500 cm® (ADEFA, Industria automotriz argentina, Buenos Aires, 1969, p. 3.).

* El organigrama de la empresa muestra que el Directorio y las gerencias Comercial y de Relaciones Piiblicas (ademas
del sindico y los auditores externos) estaban localizados en Buenos Aires. En cambio, las gerencias Técnica y
Administrativa, asi como la totalidad de los departamentos dependientes de ellas (Compras, Finanzas, Produccidn,
Relaciones industriales, Ingenierfa, Control de calidad, etc.) se ubicaron en Sauce Viejo. Con el reemplazo de Huerta por
Ariotti en la presidencia del Directorio hacia 1963, las actividades del mismo pasaron a dividirse entre Santa Fe y Buenos
Aires.

* Este hecho tuvo importantes consecuencias sobre las caracteristicas de la relacién capital-trabajo establecida en
TASFSA. Al respecto, VICENTIN, Enzo, La primera experiencia de los trabajadores automotrices en Santa Fe. Accion
sindical y relacion capital-trabajo en el caso de la empresa IASFSA (1959-1969), ponencia presentada en el V Congreso
Regional de Historia e Historiografia, Universidad Nacional del Litoral, Santa Fe, 2013.

7 Direccién General de Estadistica y Censos, Censo industrial de 1960, Boletin N° 9, Ministerio de Hacienda, Economia
e Industrias, Provincia de Santa Fe, 1962.



destacaba afios después que las inversiones de IASFSA fueron “muy significativas en relacién con el
grado de desarrollo industrial de la zona”.*®

Las caracteristicas de los procesos de trabajo dentro de la fabrica coinciden a grandes rasgos
con lo sefialado por estudios realizados a nivel nacional. Desde distintas perspectivas tedricas, se
coincide en que el componente subjetivo dado por la mano de obra fue un factor fundamental en la
rama automotriz de la época.*’ Un obrero que trabajé en el sector de ingenieria de procesos afirmé
que “en la linea era todo manual, no habia nada de alimentaciéon automatica, hubo mucha mano de
obra”, y otro que fue jefe de planta remarc6 que en general “habia mucha artesania en el terminado
de la carroceria”.>® No obstante, esta caracteristica se convertia en un serio problema cuando ni
siquiera se contaba con el instrumental basico para sostener los requerimientos de la produccion. Tal
fue el caso del modelo Fissore.”' Sin embargo, este ejemplo no contradice el hecho de que la empresa
haya introducido algunos procesos de trabajo y tecnologfas (industriales y administrativas)
practicamente desconocidas hasta ese momento en la region central de Santa Fe.

El crecimiento de la planta fabril no solo estuvo relacionado a la mayor dimensién que iba
adquiriendo la empresa, también estuvo relacionado al proceso de integracion nacional de los
vehiculos. Considerando las pautas fijadas por el decreto 3693/59, la empresa avanzé gradualmente
en la elaboracién propia de procesos y componentes complejos. Justamente, el armado integral y
montaje del motor y la caja de velocidades (en 1963), y el estampado de la carroceria (en 1964)
fueron los procesos que més tiempo le llevé incorporar. Entre la produccion en su propia planta y la

compra de partes y piezas a empresas nacionales, la integracién nacional de los modelos Auto Union

48 CONADE, La industria automotriz..., Op. Cit., p. 26.

* Como lo describe Brennan (1996: 125) para las automotrices radicadas en Cérdoba, “los trabajadores realizaban
cientos de operaciones de mandrilado, rectificado, taladrado, enroscado y fresado. [En las plantas de Fiat e IKA-Renault]
se realizaba una cantidad desacostumbradamente alta de tareas informales y no automatizadas” (BRENNAN, James, E/
Cordobazo, Sudamericana, Buenos Aires, 1996). Estas caracteristicas del trabajo hacian “que la calidad final dependiera
de la fuerza de trabajo especializada en lugar de quedar garantizada por el propio proceso automdtico o mecanizado”
(IANNI, Valeria, “La especificidad del desarrollo...”, Op.Cit., p. 108). La destreza manual estaba relacionada, sin dudas,
a las caracteristicas tecnoldgicas de la maquinaria con que se operaba.

%0 El primer testimonio pertenece a Rodolfo B. (entrevista del autor, realizada el 11/3/2011). El segundo a Carlos G.
(entrevista del autor, realizada el 27/5/2011).

3! Este fue un modelo del que ‘“‘se hicieron algunos pocos vehiculos pero se desarmé todo a los pocos meses porque era
un masacote de piezas moldeadas a mano”; la empresa “no tenia matriceria para hacerlo y entonces hacian los modelos
de madera y a golpecitos de martillo iban hundiendo la chapa”. Testimonios de Rodolfo B. y Carlos G., respectivamente.



fue creciendo afio a afio.”> La empresa expresaba en sus memorias anuales su satisfaccién por
cumplir con las disposiciones oficiales sobre planes de inversién y produccion y la integracién
nacional de sus modelos. Sin embargo, esto se verd cuestionado en 1966 por la Direccién Nacional
de Aduanas (DNA).

El aumento de la produccion y su mayor integracion nacional, generaron un crecimiento en el
intercambio comercial que la empresa tenia con otros subsectores de la rama automotriz.”® Para
1967, el niimero de proveedores era mayor a 1000, de los cuales alrededor de 500 estaban situados en
la provincia de Santa Fe”.>* Ademds, habia 110 concesionarios y 28 talleres especializados en todo el
pais. En la provincia de Santa Fe se encontraban 10 concesionarios y 11 talleres.”® Sumando sus
empleos directos al impacto sobre subsectores asociados, podemos afirmar que el efecto
multiplicador que tuvo IASFSA en la economia de la regién fue muy importante. Observando las
estadisticas provinciales, resulta evidente que el crecimiento del sector industrial “vehiculos y
maquinaria” estuvo en gran parte relacionado a la instalacion de grandes empresas como IASFSA. El
numero de establecimientos de dicho sector aument6 de 3408 en 1960 a 6734 en el afio 1964 (97%).
Ademés el sector del caucho, vinculado a la rama automotriz, también experimenté un crecimiento

notable entre esos afnos: de 77 establecimientos pasé a 29436

La evolucion econémico-financiera

Considerando las caracteristicas de IASFSA ya observadas, ahora cabe preguntarnos por su
evolucién econdmico-financiera, y particularmente por el recorrido de sus ventas y utilidades.
Considerando diferentes razones, dos investigadores®’ coinciden en que la rentabilidad de las

automotrices en el paifs fue alta en los primeros afios (1959-1961) y luego fue reduciéndose con el

>2 En su primer afio de produccién, la empresa calculaba que el porcentaje nacional de sus vehiculos era del 42%. Un afio
mds tarde, alcanzaba el 55%, y se proyectaba alcanzar el 65% en 1962, el 75% en 1963 y un 90% en 1964. Los datos
provienen de EI Litoral, Santa Fe, 22/10/1960, p. 5 y El Litoral, Santa Fe, 2/9/1961, 2° seccion, p. 6.

> En un informe hecho por inspectores de la Secretaria de Industria a partir de visitar la planta de IASFSA en 1963,
figuran como proveedoras de partes o piezas mds de 20 empresas nacionales, entre ellas DINFIA.

5* Revista Tiempo, Santa Fe, 1967, N° XIV, p. 17.

% Ibidem.

56 VAZQUEZ, Eladio, Politica y accion industrial en la Provincia..., Op.Cit.

ST BARANSON, Jack, La industria automotriz en..., Op. Cit.; SOURROUILLE, Juan, Transnacionales en..., Op. Cit.



paso del tiempo. Relacionando estos aportes con la trayectoria de IASFSA, observamos que en esta
empresa parece confirmarse el declive de rentabilidad, aunque esa caida fue bastante més aguda.

En el Cuadro 4 se observan las ventas y utilidades anuales de la empresa, asi como también
su ubicacién dentro de las cien principales empresas industriales del pal’s.58 A partir de los datos
pueden identificarse tres etapas. Los afios 1960 y 1961 constituyen la etapa mdas positiva de la
empresa, al punto que alli se produjo el tnico pago de dividendos sobre acciones de toda su
trayectoria.”® Con la recesién de 1962 comenzé una segunda etapa, iniciada por una caida y seguida
de una progresiva recuperacion hasta 1965. Si bien el valor de las ventas creci6 afio a afio hasta 1965,
esto se explica por el incremento en el volumen de produccién (ver cuadro 2). La caida en las
utilidades respecto a 1961 es un claro indicio de la complicada situacioén financiera que IASFSA
atraveso en 1962-63. La recuperacion se inici6 en 1964 y se consolid6 en 1965, cuando la empresa
salié de tres afios consecutivos de pérdidas. Sin embargo, una tercera etapa comenzd en 1966 y
marcé la crisis definitiva de la empresa. Por primera vez el valor de ventas cayd respecto al afio
anterior, y la situacion financiera desmejoré hasta un nivel alarmante en 1967. Observando la
posicion de IASFSA dentro de las 100 empresas industriales mds importantes de la época, se destaca
el mejor desempefio que tuvo en las ventas respecto a las utilidades, un indicio de que IASFSA no
tuvo problemas en la comercializacién de sus productos sino en la situacién interna de sus finanzas.
En este punto puede trazarse un paralelismo con el caso de SIAM, donde su empresa de automotores
tenia hacia 1965 problemas mads financieros que plroductivos.60

ESPACIO PARA CUADRO 4

No obstante, la postura de la empresa acerca de su situacion financiera fue enfatizar las
influencias negativas de los problemas macroecondmicos nacionales. Asi se desprende de las

memorias de 1962 y 1963, donde el Directorio se queja por los efectos de la desvalorizacién de la

*% Los balances anuales de IASFSA se extendian de julio a junio del afio siguiente. En las estadisticas, el afio que figura
corresponde al afio de cierre del balance. Las cifras de 1960 abarcan tan s6lo 5 meses.

%% La empresa pagé a los propietarios de sus acciones dividendos del 20% en acciones ordinarias clase B, a partir del
ejercicio cerrado en junio de 1961 (Revista de la Bolsa de Comercio de Rosario, 1962, N° MCCIX, p. 23).

% ROUGIER, Marcelo y SCHVARZER, Jorge, Las grandes empresas no..., Op.Cit., p. 35, argumentan que SIAM no
disponia para esa época de financiamiento para invertir en la fabricacién de nuevos modelos, ni para financiar sus ventas
en condiciones competitivas respecto a las grandes firmas automotrices.



moneda, ya que impactaba sobre las importaciones pero también sobre un conjunto de factores
(gastos financieros, precios de materiales nacionales, remuneraciones salariales) que sumados
elevaban los costos de plroducci(’)n.61 En cuanto al financiamiento de la empresa, anteriormente vimos
que la ampliacién de capital decidida en un comienzo fue un modo de financiarse a través del aporte
de pequeiios ahorristas. Esta intencién se vio continuada con la decisién de cotizar acciones en la
Bolsa de Comercio. Asimismo, IASFSA no recurri6 al crédito bancario para su financiamiento, algo
que se debia a las dificultades para obtener créditos®, y tampoco recurri6 al financiamiento externo.
Esto puede corroborarse observando sus balances anuales, ya que dentro del pasivo las deudas
comerciales siempre fueron mayores que las bancarias. Volviendo a las apreciaciones del Directorio,
en 1964 el balance arroja pérdidas, ante lo cual las soluciones deben buscarse al interior de la
empresa, en “una cuidadosa politica financiera y una mayor racionalizacién de métodos y sistemas
de producci(’)n”.63 La recuperacion registrada en 1965 fue un “resultado favorable reflejo de la labor
cumplida en orden a una mejor organizacién administrativa orientada hacia la consecucién de
mayores beneficios a través de un mds estricto control operacional”.®* Sin embargo, la situacién
econdmica, que no era buena antes de 1966, empeorard para la empresa a partir de los problemas que
se derivaron de la suspension para ingresar importaciones, decidida por la DNA. Dicho incidente
abri6 una etapa muy critica de la empresa, que finalmente desembocd en la venta de su planta

industrial a Fiat en 1969.

La crisis definitiva
Aunque su produccién de automotores se extienda hasta 1969, puede afirmarse que la

actividad de la empresa se encontraba con serios problemas desde 1967, y practicamente paralizada

1 JASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1962, 1962, s/n; IASFSA, Memoria y Balance General al 30
de junio de 1963, 1963, s/n. La empresa SIAM se expresa para la misma época en términos coincidentes, sefialando el
impacto negativo de las dificultades macroeconémicas del pais (ROUGIER, Marcelo y SCHVARZER, Jorge, Las
grandes empresas no... Op.Cit., p. 41).

52 Un trabajador que ocup6 un puesto importante en la administracién sefialé que “yo recuerdo haber ido muchas veces al
Banco Provincial de Santa Fe, pero no tenfamos lineas de créditos ahi. Se trabajaba con todos los bancos. Mucho crédito
no tenfamos, pero se hacian descuentos de documentos” (José M., entrevista del autor, realizada el 3/3/2011).

8 TASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1964, 1964, s/n.

% TASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1965, 1965, s/n



desde 1968. A las dificultades macroeconémicas (devaluaciéon de la moneda e inflacién) y
estructurales de la empresa (bajo volumen de produccién y falta de financiamiento para nuevas
inversiones) se le sumaron los problemas con la DNA. En 1966, este organismo abrié una
investigacion contra IASFSA, indagando en sus operaciones de importacidn realizadas a través de
despachantes particulares durante los afios 1965 y 1966. La DNA comprobé que algunos certificados
de abastecimiento para la empresa se habian falsificado, y en otros se habian adulterado los recargos
establecidos (cambiando el 300% que correspondia por el 40%, como si fuese recargo promocional).
En enero de 1967 la DNA acusé a IASFSA ante la Justicia federal por contrabando en forma
reiterada. El juicio se extendid increiblemente hasta 1996, cuando se resolvieron las absoluciones de
los dltimos imputados.65 A raiz de la investigacion de la DNA, la Secretarfa de Industria audit6 las
operaciones de importacién de la empresa, encontrando irregularidades en los registros de 1962,
1963 y 1964, e imponiendo a partir de ello una fuerte multa sobre IASFSA.%

Dentro de un marco legal con amplios beneficios para las inversiones extranjeras (ley 14780),
y en particular para las automotrices (decreto 3693/59), la regulacion estatal no alcanzaba a evitar
las maniobras empresarias que buscaban eludir el cumplimiento de algunas exigencias.67 Por lo tanto,
no fueron infrecuentes los casos en los cuales la Secretaria de Industria detectd a posteriori practicas
dudosas de parte de las automotrices. Los problemas que en distintos momentos tuvieron Cisitalia y
Autoar, IAFA, Metalmecanica, y finalmente IASFSA en cuanto a la integracién nacional de los
vehiculos fabricados es una muestra de ello. No casualmente las mencionadas fueron firmas de
capital nacional o mixto, que tuvieron problemas de competitividad en un mercado crecientemente
oligopdlico. Aqui interpretamos que IASFSA apel6 a la evasion de compromisos impositivos (al no

. . . . . 68
pagar recargos aduaneros) como mecanismo “alternativo” de financiamiento.

5 Las fuentes de informacién obtenidas sobre este tema fueron facilitadas por un entrevistado.

% EI Litoral, Santa Fe, 19/3/1969, p. 5

57" Al respecto de la escasa o nula capacidad regulatoria del Estado nacional durante el desarrollismo, SCHVARZER,
Jorge, La industria que supimos..., Op. Cit.

5 En el caso de SIAM Di Tella, si bien no tuvo problemas por la integracién nacional de sus vehiculos, también recurrié
a la evasion fiscal como estrategia de financiamiento (ROUGIER, Marcelo y SCHVARZER, Jorge, Las grandes
empresas no..., Op.Cit.). Al respecto de la acumulacién de deudas fiscales como mecanismo de financiamiento,
ALTIMIR, Oscar, SANTAMARIA, Horacio y SOURROUILLE, Juan, “Los instrumentos de promocién industrial en la
postguerra”, en Desarrollo Economico, N° 21, Vol. 6 a N° 27, Vol. 7, IDES, Buenos Aires, 1966/67.



Las sanciones impuestas por la DNA impactaron fuertemente en el ritmo de produccion y
desenvolvimiento financiero de la empresa. Esta expresaba en su memoria de 1966 que “la
interdiccion de retirar los materiales de importacién provocd la reduccién al minimo de la
produccidn que a su vez produjo como légica consecuencia una marcada disminucion de las ventas,
lo que nos coloco en una critica situacion financiera”.*” Ante la gravedad del escenario, uno de los
mecanismos que utilizo IASFSA para financiar sus operaciones fue la venta de certificados de
produccién de automdviles, prictica que tuvo pésimos resultados.”” El agravamiento de los
problemas no solamente afectd la posibilidad de afrontar créditos comerciales, sino que
posteriormente (en 1967 y 1968) provoco retrasos en el pago de salarios. Esta situacién derivé en un
escenario conflictivo con el personal, que incluyd paros, despidos y negociaciones entre las partes
con la mediacién del Estado santafesino.”' En ese contexto, organizaciones integrantes del MAE
santafesino (que habia impulsado la radicaciéon de IASFSA) se posicionaron en defensa de la
empresa. La UISF manifestaba en 1968 su compromiso con el mantenimiento de la fuente de
trabajo’?, en coincidencia con las preocupaciones de la politica industrial hacia finales de la década
del '60.” Vale recordar que Cordara y Ariotti estaban vinculados a la UISF al mismo tiempo que
integraban el Directorio de IASFSA.

Ante el deterioro econémico, en 1968 el Directorio buscé soluciones a través de por lo menos
tres medidas. En primer término, declaré la convocatoria de acreedores a fin de evitar la quiebra

definitiva de IASFSA. Ademds, buscé ingresar a los beneficios pautados por la ley nacional 17507,

% TASFSA, Memoria y Balance General al 30 de junio de 1966, 1966: s/n.

7% Segtin un ex empleado, esa prictica provocaba muchisimos inconvenientes, porque “un auto tenfa un respaldo que era
un certificado de produccidn, verde, donde estaban los detalles, numero de motor, chasis... tenfa que andar la gente de
produccién diciendo ‘ojo mird que este motor numero tal tiene que ir con este chasis numero tal’. Un lio tremendo.
Vendian autos que no estaban hechos, pero vendian y entregaban el papel porque si no las concesionarias no le daban la
plata. Cuando la fdbrica cerré definitivamente habia mds de mil autos vendidos que faltaban producir” (Hugo R.,
entrevista del autor, realizada el 2/3/2011).

" Acerca del tema, VICENTIN, Enzo, La primera experiencia de los trabajadores automotrices en Santa Fe..., Op.Cit.

7 “En estos dificiles momentos por lo que estd atravesando la empresa, [la UISF] ha participado en gestiones de todo
orden ante autoridades nacionales, provinciales y sindicales, a los efectos de conseguir el mantenimiento de tan
importante fuente de trabajo. Son nuestros deseos y el de toda la poblacién de Santa Fe, que los inconvenientes que
impiden su funcionamiento normal puedan ser subsanados y que la empresa una vez recuperada, siga siendo el punto de
referencia industrial de nuestra provincia”, Memoria y Balance de la UISF, Santa Fe, 1968, reproducida en INSTITUTO
SUPERIOR N° 12, Historia industrial. Publicacion de los 75 afios de la Union Industrial de Santa Fe. Borrador para
estudio, Santa Fe, s/f, p. 145.

3 BELINI, Claudio y ROUGIER, Marcelo, El Estado empresario en la industria..., Op.Cit.



destinada a prestar ayuda estatal a empresas con problemas financieros.”* TASFSA ingres6 al
régimen de “rehabilitacidon”, pero no recibi6é ningin crédito del Banco Industrial ya que las ayudas
econdémicas comenzaron a aplicarse en los ultimos meses de 1969, cuando la empresa ya habia sido
vendida.” Y en tercer lugar, el Directorio buscé relanzar la produccién a través de la fabricacion de
una nueva linea propia de modelos y comprometiendo a Auto Union de Alemania para que realice
nuevas inversiones.’® Sin embargo, ninguna de estas alternativas se realizé y el proceso de crisis de
la empresa se manifestd irreversible. Tanto la direccién de la empresa como el gobierno provincial
de Eladio Vazquez (1966-1970) comenzaron a realizar gestiones para encontrarle nuevos duefios a la
planta. Finalmente en 1969, y luego de permanecer cerrada por 5 meses, la planta de Sauce Viejo
volvié a activarse por la adquisicién de Fiat, que decidié trasladar su linea de producciéon de
camiones desde Coérdoba. Teniendo en cuenta los inconvenientes econdmicos y sociales que
circulaban en torno a la crisis de IASFSA, principalmente el desempleo y la caida en la actividad de
subsectores asociados, la llegada de Fiat vino en definitiva a solucionar mds de un problema en la
region.

Las razones del fracaso de una empresa son un tema tan interesante como debatible, no solo
ante los ejemplos sino también dentro de la misma teorfa econémica.’’ En nuestro caso de estudio, a
las expresiones del Directorio que tienden a ubicar en factores externos las causas de la crisis, debe
sumarse la opinién de algunos ex-trabajadores entrevistados. Entre ellos encontramos una comun

percepcion de que IASFSA cay6 por razones internas. No obstante las opiniones son divergentes a la

™ La ley se dicté en noviembre de 1967, y se reglamenté al afio siguiente. Autorizaba al PEN “a arbitrar soluciones
tendientes a recuperar empresas que se encontrasen en ‘virtual estado de cesacién de pagos’ [...] El régimen preveia
fundamentalmente la consolidacién de pasivos fiscales y provisionales de las firmas en problemas, que ademds podian
ser eximidas total o parcialmente del pago de intereses, recargos y multas por mora en el cumplimiento de aquellas
obligaciones...” (ROUGIER, Marcelo y SCHVARZER, Jorge, Las grandes empresas no..., Op.Cit., pp. 79-80). El
apoderado legal de IASFSA declaraba en 1968 que los funcionarios que intervenian en la consideracioén de los problemas
de la empresa se habfan expresado a favor de que ésta ingresara al régimen de rehabilitacién (Revista Tiempo, Santa Fe,
1968, N° XXV, p. 11).

7 El Estado nacional tampoco ingresé en el paquete accionario de TASFSA, como lo habia hecho con numerosas
empresas en crisis que habian sido financiadas por el Banco Industrial. Al respecto véase BELINI, Claudio y ROUGIER,
Marcelo, El Estado empresario en la industria..., Op.Cit.

7% Este tltimo proyecto consistia en reemplazar la linea de produccién de DKW por un automévil marca Audi de tipo
deportivo. Debe destacarse que en 1964, Daimler-Benz habia vendido la marca Auto Union a Volkswagen. Segin
algunas fuentes consultadas, Volkswagen eligié promover los motores de cuatro tiempos dentro de Auto Union. Por lo
cual, reemplaz el desarrollo de los DKW —de dos tiempos- por autos de la marca Audi, equipados con motores de cuatro
tiempos y cuatro cilindros.

" BELINI, Claudio y ROUGIER, Marcelo, El Estado empresario en la industria..., Op.Cit., pp. 250-253



hora de reconocer cudles fueron esas razones. Para uno de los entrevistados, IASFSA fue “como
otras fabricas que aparecieron y se fundieron junto con esta, un negocio para aprovecharlo mientras
podian y después arreglaban”; otra opinion sefiala que ‘“‘el proyecto fue muy aventurero porque era
imposible, no tenia practicamente capital”.78 Por otro lado, algunos remarcaron la falta de
experiencia y conocimiento de la conduccion de la empresa: “la mayoria de la conduccién no tenia
experiencia” afirma una fuente, mientras otra agrega que ‘el problema grave era que, salvo Huerta,
ahi nadie tenfa nocién de fibrica”.” Otro entrevistado apunté al aspecto tecno-productivo: “la
empresa no se modernizd, seguia con la misma técnica de elaboracion desde el comienzo, como que
hubiera sido programada para tener una vida itil determinada”.* En un testimonio también se sefiala
la responsabilidad de los inversores extranjeros: “DKW no invirtié lo pautado, trajo maquinaria
obsoleta a la nueva planta y ademds sobrefacturaba las partes o materiales que vendia”.®' A partir del
entrecruzamiento de fuentes primarias y secundarias que realizamos en este trabajo, y
problematizando las opiniones de los ex-trabajadores, podemos concluir en que el comportamiento
empresario de los inversores nacionales y extranjeros no alcanza por si mismo a explicar el fracaso
de IASFSA. A la par de ese factor, sin dudas importante, también actuaron factores externos como la
oligopolizaciéon del mercado automotriz (que describimos anteriormente) y un escenario
macroeconémico de expansién industrial aunque con numerosas marchas y contramarchas que
afectaron a gran cantidad de empresas.82 A partir de la confluencia entre factores internos y externos

podemos arribar a una explicacion integral de la crisis en nuestro caso de estudio.

Conclusiones
Dentro de los numerosos proyectos que surgieron en el pais a partir del desarrollismo y su

régimen de promocion a la industria automotriz, IASFSA fue uno de los emprendimientos de capital

78 Opiniones de Oscar A., (entrevista del autor, realizada el 11/3/2011) y José M. respectivamente.

7 Opiniones de Hugo R. y Carlos G., respectivamente.

80 Testimonio de Rodolfo B..

8! Testimonio de José M.. Vale destacar que las précticas de incorporar maquinaria obsoleta (ya utilizada y amortizada en
su pais de origen) y sobrefacturar las importaciones son sefialadas por como practicas comunes a muchas transnacionales
que operaron en distintas ramas industriales del pais. Al respecto, ver SCHVARZER, Jorge, La industria que..., Op.Cit.,
pp. 256-257.

%2 Al respecto, BELINI, Claudio y ROUGIER, Marcelo, El Estado empresario en la industria..., Op.Cit.



mixto que tuvo entre sus caracteristicas un capital inicial relativamente bajo en comparacién a otras
firmas, y una produccién no diversificada que representé una pequefia cuota del mercado nacional.
No fue ni el dnico proyecto de capital mixto ni el mds importante, pero fue el tinico que se instalé en
Santa Fe, y en una region geogréfica (la zona central de la provincia) que carecia de antecedentes de
grandes industrias, y por ende de cualquier tipo de economia de escala aprovechable. Las
consecuencias de la presencia de IASFSA en Sauce Viejo han podido verse en estadisticas
provinciales y datos acerca de su vinculacién con numerosas firmas autopartistas y otros subsectores.
El efecto multiplicador caracteristico de una terminal automotriz se ve reflejado en el caso de
IASFSA, y posteriormente en la década del 70 serd amplificado con la presencia de Fiat. Ademas,
IASFSA tuvo un efecto dinamizador en cuanto a algunos procesos de trabajo y tecnologias utilizados
que fueron novedosos para el sector industrial de la regién.

La empresa que estudiamos también fue un proyecto cuya conduccién tuvo una particular
composicion tripartita: DKW aporté las maquinarias y herramientas (y con ellas gran parte del
capital de la firma), las licencias y una parte de las piezas para la fabricacién de los modelos; los
accionistas locales (de Buenos Aires y Santa Fe) se integraron aportando algo del capital y sus
contactos politicos y empresariales en la provincia, en el pafs y en el exterior; y los ex-militares
involucrados aportaron importantes contactos no solo con politicos y empresarios sino también con
el complejo militar estatal DINFIA, que como vimos desempefid un rol muy importante en los
inicios de IASFSA. Esta composicion tripartita de la conduccidn, claramente distinta a la que tenian
por esos afios las filiales en el pafs de las grandes automotrices, puede ser comparable a otro proyecto
de capital mixto como Dinborg. La diferencia con esta firma y con el resto de los emprendimientos
de capital mixto consistio en que TASFSA fue la empresa de ese tipo que mayor permanencia tuvo en
el mercado automotriz nacional de la década del ‘60. Ante un proceso de depuracion de capitales y
creciente oligopolizacién, se mantuvo diez afios en el mercado. Las razones de tal fenémeno no se
encuentran en la organizacion interna de la firma, ni en la administracion de sus finanzas. Respecto a
estos temas, observamos que IASFSA tuvo, en general, los mismos inconvenientes que muchas

empresas industriales dentro de un contexto macroeconémico con muchos vaivenes y problemas, atin



durante un ciclo expansivo de la industria. La permanencia de IASFSA en el mercado parece estar
relacionada a la posicion de sus modelos, principalmente el 1000S, dentro del mercado nacional. Si
bien la empresa adapté su oferta a la demanda de automdviles, al igual las demds automotrices,
pudimos observar que en el segmento de automdviles medianos-chicos IASFSA no debié competir
con las automotrices mds importantes, algo que si le ocurrié a SIAM. La buena recepcion del modelo
1000S en la demanda y su éxito en las ventas parecerian haber sostenido resultados comerciales
positivos para la empresa, que si bien no alcanzaron a evitar el paulatino deterioro financiero, por lo
menos lo extendieron en el tiempo. Antes de entrar en su crisis definitiva, [ASFSA ya era la tnica
empresa de capital mixto que se sostenia en el mercado local de automotores.

La crisis definitiva no fue mas que la agudizacién de los problemas financieros, aunque
ciertamente la suspension de las autorizaciones para importar piezas determinada por la DNA sefial6
su comienzo. Como analizamos en el apartado dedicado a la misma, las causas internas a la empresa
no alcanzan a explicar su caida, por mas responsabilidad que hayan tenido sus inversores nacionales
y extranjeros. El ejemplo de SIAM Automotores, que fue un proyecto de capital mixto mucho més
respaldado que IASFSA, demuestra que atin con mds inversiones y mayor porcién de mercado el
éxito no estaba garantizado. Hasta una gran empresa como IKA también fue absorbida durante esos
afios. Nuestra conclusion es que para entender la crisis de IASFSA, a los factores internos de la crisis
de la empresa, que sin dudas existieron, deben agregirseles factores externos como el
funcionamiento del mercado automotriz y el contexto macroecondémico del pais.

En definitiva, como parte de la industria automotriz en la década del '60, IASFSA tuvo
obviamente caracteristicas comunes al conjunto de terminales instaladas en el pais. Como empresa
de capital mixto, tuvo rasgos comunes a empresas como SIAM y Dinborg. Pero la combinacién de
sus rasgos particulares, relacionados a su ubicacién geogréfica, la composicién de su conduccion y
su trayectoria en el mercado, hicieron de IASFSA una experiencia singular dentro de la industria

automotriz en la década del '60.



