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Resumen. En este articulo se exhibe el desarrollo productivo de Industrias Aeronauticas
y Mecanicas del Estado (IAME), un conglomerado metalmecanico creado en el marco
del Segundo Plan Quinquenal del gobierno de Juan Domingo Perén, y se analiza la
logica econémica del movimiento peronista en su fase clasica. A la luz de diversas
contribuciones teéricas y empiricas, se discuten tematicas conjugadas por el objeto
de estudio, tales como el grado de desarrollo industrial alcanzado, la incorporacién
tecnolégica, la postura frente al capital extranjero y la densidad econémica de la
estrategia de industrializacién peronista.
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Abstract. This paper shows the productive development of Industrias Aeronauticas
y Mecanicas del Estado (IAME), a metal-mechanic conglomerate created within the
framework of the Second Five-Year Plan of Juan Domingo Peron’s government, and
analyzes the economic logic of the Peronist movement in its classical phase. In light
of various theoretical and empirical contributions, issues conjugated by the object of
study will be discussed, such as the degree of industrial development reached, the
incorporation of technology, the attitude towards foreign capital and the economic
density of the Peronist industrialization strategy.
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INTRODUCCION

1 siguiente articulo se propone analizar e interpretar la experiencia

industrial -y experimental- de Industrias Aeronauticas y Mecanicas

del Estado (en adelante IAME) en la logica de la politica econémica
del peronismo clasico.

Para la trayectoria evolutiva recorrida por la primigenia Fabrica Mili-
tar de Aviones, fue en los anos en que el peronismo la reconvirti6 en IAME
cuando se produjeron las mayores transformaciones en la dinamica pro-
ductiva de la empresa estatal. Para la investigacion en historia econémica,
examinar a IAME se vuelve un ejercicio sumamente enriquecedor porque
permite contemplar y discutir la l6gica politica-econémica del peronismo
tradicional, oculta detras del manejo de la cuestion industrial.

Autores previos han recalado en el caso de IAME, presentando motiva-
ciones diferentes para abordar su estudio: la exploracion de la primera fase
de la industria automotriz; la exposicion de los logros de la produccion e
investigacion aeronautica; la definicién del movil del capitalismo estatal;
la distincion de las cualidades de los ingenieros militares; el desarrollo de
economias regionales, o bien, la conformacion de redes técnicas de pro-
duccién industrial.

El presente articulo aborda cuestiones como las anteriores pero busca-
ra conjugarlas y consolidarlas para construir una “metafora explicativa™
que permita cumplir con el propésito de discutir la naturaleza econémica
del movimiento politico dirigido por Juan Domingo Perén. En particular,
IAME, como producto socioeconémico, presenta una infinidad de cualida-
des que llevan el sello indeleble de la accion econémica del peronismo. En
este sentido, a partir de este estudio de caso, el articulo se propone delinear
una economia del comportamiento peronista. Interrogantes que se hicie-
ra Schvarzer sobre la politica econémica de la dltima dictadura militar
argentina,” los trasladaremos para dilucidar aquella que fue pergefiada por
el peronismo: {operaron “meta-politicas economicas” —en la terminologia
de Schvarzer, transformaciones estructurales derivadas de medidas apa-
rentemente coyunturales—?, {qué relacion se manifiesta entre el discurso
de las autoridades —especialmente el del mismo Perén-’ y la consistencia

! Katz, Ford, 2009, p. 35.

2 Schvarzer, Martinez, 1983.

® Por este motivo, en este articulo se exponen diversas alocuciones de Perén. No obstante,
“[n]o es sensato centralizar la reflexién acerca del peronismo en los discursos de Peron... Un
discurso de Perén es un discurso de Perén... No hay discurso de Perén que no encuentre en
algun otro su contracara”, Feinmann, Peronismo, 2010, p. 121. Lo relevante de los discursos no es
encontrar la concordancia o contradiccion entre ellos, sino la concordancia o contradiccion entre
los hechos econémicos a los que se refieren.
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de la politica econémica?, {las politicas econémicas disciplinaron a los
actores sociales?

Para desarrollar este articulo, me he valido de la utilizacion de fuentes
primarias como el Libro historico, 1926-7976, del Area de Material Cordo-
ba; la Resenia historica de la Direccion Nacional de Fabricaciones e Investigaciones
Aeronduticas en su 40 aniversario de 1968; las Actas de Directorio de 1IAME,
de abril de 1956 a febrero de 1957," y las Memorias y balances generales de
la Direccién Nacional de Fabricaciones e Investigaciones Aeronauticas
(DINFIA) correspondientes a los ejercicios economicos de 1957, 1960-1961,
1962-1963 y 1965. He procedido a la busqueda de fuentes directas internas
de 1AME durante el peronismo (1952-1955) en los principales reservorios
de documentacion aeronautica como la Biblioteca Nacional de Aeronauti-
ca o la Direccion de Estudios Historicos de la Fuerza Aérea Argentina, asi
como también en el Departamento del Archivo Intermedio del Archivo
General de la Nacion, el cual alberga los fondos documentales de los orga-
nismos del Estado. Como ha sucedido a investigadores anteriores, no he
podido encontrar la documentacion oficial de la Fabrica Militar de Avio-
nes referida en el periodo en cuestion,” quedando como sustituto imper-
fecto pero como publicacién oficial de este periodo la Revista Nacional de
Aerondutica, con su detallada descripcion de las novedades en torno a cada
una de las actividades de Industrias Aeronauticas y Mecanicas del Estado.

El articulo se estructura del siguiente modo. La primera seccioén con-
siste en un estado de la cuestion integrado por las tesis de trabajos que,
desde distintos angulos y distancias al objeto de investigacion, aportan a su
problematizacién como al rastreo de muchas de sus claves interpretativas.
La segunda describe las condiciones economicas de Argentina que fueron
antesala al nacimiento de IAME. La tercera seccion recorre las multiples
aristas de la experiencia tecnoproductiva de IAME entre 1952 y 1955. La
siguiente seccion ingresa en el analisis de las relaciones que el peronis-
mo comienza a establecer con el capital extranjero a través de IAME; pos-
teriormente, se exhiben los resultados obtenidos por el peronismo en el
desarrollo del sector metalmecanico. Finalmente, se presenta un balance
de la experiencia IAME, una serie de reflexiones sobre la logica de la po-
litica econ6émica peronista desprendidas de las evidencias obtenidas con

* Industrias, Actas, nims. 13-52.

® Al consultarse sobre los motivos de la ausencia de documentacion oficial particular para
los anos de IAME a coordinadores de la Direccién de Estudios Histéricos de la Fuerza Aérea
Argentina (investigadores y custodios de los fondos documentales en los que se asienta el acervo
historico aeronautico argentino), barajaron las siguientes explicaciones: pérdida por traslado del
material, robo, desidia de la Fuerza Area para conservar documentacion, eliminacioén involuntaria
y, por ultimo, la factible destruccion consciente por parte de la o las dictaduras que sobrevendrian
al fin del peronismo clasico.
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el estudio de caso y el debate de algunas de las tesis desarrolladas hasta el
momento en relacion con los temas aqui tratados.

DEBATES EN TORNO AL ESTADO: DESARROLLISTA, EMPRESARIO Y PERONISTA

Para interpelar y dimensionar el comportamiento productivo de IAME, sera
necesario discurrir con antelacién sobre los campos tematicos conjugados
por nuestro objeto de analisis, como también presentar las tesis de inves-
tigaciones previas que han enfocado en distintos ejes sobre los que ha gi-
rado el comportamiento de la empresa estatal estudiada. Por consiguiente,
primero se ahondara en la literatura en torno al Estado desarrollista, para
luego referirse a la atn incipiente historiografia del Estado empresario.
También, se presentaran las interpretaciones efectuadas por investigadores
que han puesto bajo su lupa el desarrollo industrial argentino durante el
peronismo clasico (1946-1955), sentandose luego una resefia de los estu-
dios previos que han tratado el caso IAME.

Pensando el Estado desarrollista

En su obra de 1949 Raul Prebisch, padre del estructuralismo latinoameri-
cano -y a la vez critico de la concepcion econémica autarquizante del pe-
ronismo-, advirti6 el deterioro sostenido en la relacion de precios entre los
bienes producidos por los paises periféricos y desarrollados. Para Prebisch,
la complejizacion de las estructuras productivas era la tinica alternativa que
podia contraponerse ante el proceso de transferencia internacional de la
riqueza que se implicaba bajo su tesis.” En el esfuerzo por “desarroll[arse]
desde dentro”, el Estado debia convertirse en el programador de la indus-
trializacion sustitutiva. Sin embargo, no debia descuidarse la sagacidad de
la intervencion econémica; en este sentido los regimenes de promocion
industrial deberian ser selectivos, frutos de una planificaciéon concienzuda,
dinamizadores de la inversion y la sofisticacion tecnologica y ajenos a to-
mar ribetes estatistas que ahogaran la iniciativa privada.
Ferrer senalaba que

el desarrollo de las economias atrasadas exige un intenso esfuerzo colectivo de
estimulo y organizacion de las capacidades productivas, que dada la debilidad
de la empresa privada, sélo puede ser puesto en marcha por el Estado. Por otra
parte, y aunque parezca paraddjico, el fortalecimiento de la empresa privada y su

% Prebisch, “Desarrollo”, 1949.
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aporte efectivo al progreso econémico y social depende de que el Estado cree las
condiciones basicas que lo permitan.’

En otros términos, sea por impotencia (por carecer de capacidades
productivas, tecnolégicas o financieras) o desinterés (una rentabilidad es-
perada demasiado baja en un ambiente riesgoso) del capital privado, ante
la presencia de tales fallas de mercado el Estado debe asumirse como el
“motor” del desarrollo econémico.

Rosenstein-Rodan habia marcado también la conveniencia de la in-
dustrializaciéon promovida por el Estado, principalmente a razon de las
ingentes necesidades de capital requeridas para desarrollar determinadas
actividades manufactureras: de alli la urgencia por un big push.® Gers-
chenkron retoma esta cuestion resaltando la funcién del Estado como mo-
vilizador del capital hacia actividades de una envergadura que no podrian
ser encaradas por los actores privados locales. Las acciones de promocion
desde la banca de desarrollo o a través de la actividad empresarial misma
irian en tal direccion.’

Albert Hirschman también exalt6 la intervencion estatal, sugiriendo
la introduccion de desequilibrios en la estructura productiva. Mas que en
la insuficiencia de capital, Hirschman carga las tintas en la ausencia de
capacidad empresarial para asumir los riesgos que implica el desarrollo
de las industrias dinamicas. En consecuencia, el Estado debe inducir in-
centivos en el empresariado privado a través de su accion desequilibrante,
cercenando los cuellos de botella que contienen la disposicion a invertir.
Para ello, Hirschman exalta la generacion de eslabonamientos hacia atras
y adelante que estimulen un desarrollo productivo integrado. Para tal fin,
la conversion del Estado en agente empresario es considerada por Hirsch-
man una iniciativa pertinente."

Schumpeter estimo6 el papel del Estado como inductor del cambio tec-
nolégico. El Estado “innovador” crearia incentivos que propendieran a
un proceso de innovacioén privada continua, a través de acciones como el
apoyo a sectores estratégicos para el desarrollo, impulso a la I+D, acceso a
nuevas tecnologias y difusion del conocimiento. Schumpeter no rechazaba
la intervencion directa del Estado en la produccion, siempre y cuando esta
sea eficiente y continuara operando en una economia de mercado libre."

Segtin Boudeville, un polo de crecimiento se genera cuando en una
region rezagada se instala una gran unidad (empresarial) motriz que, por

7 Ferrer, Estado, 1956, pp. 8-9.

% Rosenstein-Rodan, “Problems”, 1943.
¥ Gerschenkron, Economic, 1962.

1 Véase Hirschman, Strategy, 1958.

' Véase Schumpeter, Capitalismo, 1946.
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su demanda pujante de factores productivos, genera efectos benéficos en
el ambito local (aumento de la demanda, instalacion de proveedores, cre-
cimiento de la inversion, reinversion de excedentes, desarrollo de infraes-
tructura y capital social, imitacion y aprendizaje).” Esta concepcion de
Boudeville se conecta con la causacion circular acumulativa de Myrdal,
donde a partir de la introduccion de economias de escala y alcance como
externalidades tecnolégicas, se da paso a una imbricacion continua y cre-
ciente de la innovacion, las capacidades dinamicas y el mercado interno."”

Por ultimo, en 1996 Peter Evans introduce el concepto de “autonomia
enraizada”, entendiéndola como la reciprocidad que se establece entre
una burocracia estatal de caracter weberiano y una estructura empresaria
promocionada pero ceiiida a los lineamientos y condiciones trazados ori-
ginariamente por la planificacion econémica. Evans sefiala a la autonomia
enraizada como el factor clave de los Estados desarrollistas, es decir, de la
eficacia de la accion estatal en la consecucion del desarrollo econémico."

En las tierras del Estado empresario

Por Estado empresario entenderemos al “Estado con capacidades para im-
pulsar o sostener no sélo las actividades empresariales propias, sino tam-
bién otras de naturaleza privada y en las que participa directamente de
manera relativa o s6lo lo hace inicialmente”.” Este Estado empresario se
constituy6 en un actor principal del desarrollo de las capacidades locales
de las actividades basicas de la industria argentina y latinoamericana en la
posguerra.'®

Entre los primeros autores que indagaron en la formacién de las
empresas estatales argentinas, Schvarzer se ha destacado al introducir el
concepto de “complejo estatal-privado”, con el que apuntaba a las tramas
productivas desplegadas por las organizaciones empresarias del Estado al
entablar relaciones econémicas con el sector privado. Para este autor, alli
residia no sélo la clave del desarrollo industrial —sobre todo de las ramas
dinamicas—, sino la condicion de existencia de la estructura productiva,
debida mas al impulso estatal que a la iniciativa privada.” Recientemente,
Castellani y Odisio han redimensionado el concepto de Schvarzer; la pri-
mera, refiriéndose a la creacion de ambitos estratégicos de acumulacion o

12 Boudeville, Problems, 1966.

¥ Véase Myrdal, Economic, 1957.

" Evans, Estado, 1996.

¥ Rougier, “¢Elefante?”, 2009, p. 224.
1% Véase Belini y Rougier, Estado, 2008.
7 Schvarzer, “Empresas”, 1979.
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ambitos privilegiados de acumulacion (respectivamente, proclives y con-
trarios al desarrollo) para las empresas privadas ligadas al funcionamiento
del complejo, y el segundo, distinguiendo las relaciones verticales (desde
la politica economica al funcionamiento de los mercados) y horizontales
(con empresas eslabonadas hacia atras y adelante) entabladas por la em-
presa publica (nodo central del complejo).”®

Schvarzer se habia inspirado en realidad en el “nuevo Estado indus-
trial” de Galbraith, especificamente en la figura del complejo militar-indus-
trial estadunidense. Siguiendo a Rougier, la funcién militar de la defensa
ha estado historicamente detras de la creacion de empresas publicas y del
papel del Estado tanto como productor y demandante de bienes (respectiva-
mente, mecanismos directos e indirectos).” Para el autor, el complejo mili-
tar industrial de posguerra es el nicleo duro del complejo estatal-privado.

Interpretaciones sobre el peronismo industrial

Originariamente como figuracién enarbolada por el propio movimiento
politico, la asociacion entre peronismo e industria se ha convertido en foco
de debate al interior de las ciencias sociales.

Predominantemente la literatura le ha atribuido al peronismo clasico
haber elegido a la industria como la fuerza motriz de la actividad eco-
nomica, el eje ordenador de las relaciones socioeconémicas y el cuerpo
integrador de los sectores postergados. En este sentido, el régimen pe-
ronista ha sido considerado como el primer gobierno argentino con una
“posicion firmemente industrialista”.** La irrupcion del peronismo ha sido
presentada entonces como una divisoria de aguas, donde se pone término
al agonico modelo oligarquico agroexportador para forjar una industriali-
zacion dirigida por el Estado que alumbra a la burguesia nacional y a un
proletariado alzado en sus derechos.”

El peronismo también es visto por otros como punto de inflexion,
pero en un sentido opuesto al anterior. Desde el liberalismo econémico,
le asignan al peronismo haber dado origen al retroceso econémico de
Argentina, alejando al pais del patron de crecimiento internacional via
el establecimiento de un esquema autarquico para su economia. Incluso,
Diaz Alejandro le niega al peronismo ser un gobierno verdaderamente in-
dustrialista, pues en su objetivo nacional y popular, bregé por el aumento

18 Véanse Castellani, “Ambitos”, 2011, y Odisio, “Capacidades”, 2011.
' Rougier, “Militares”, 2011.

" Rapoport, Historia, 2000, p. 426.

2 Veéase Basualdo, “Primeros”, 2005.
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del consumo real, la ocupacion y la seguridad econémica de las masas y
los empresarios, sacrificando las oportunidades que brindaba la economia
de posguerra para la formacion de capital y la transformacién de la matriz
productiva (incorporacion de los sectores basicos, busqueda de una mayor
eficiencia, etc.).””

Desde el marxismo, Milciades Pena efectué un analisis pormenori-
zado de la industrializacién cobijada por el peronismo. Para Pena, con
el peronismo se profundizaron las deficiencias estructurales del proceso
de seudoindustrializacion argentina: baja composicion técnica del capital
(el crecimiento industrial descansa fundamentalmente sobre la incorpora-
cion de mano de obra y el agotamiento de las instalaciones disponibles),
crecimiento excesivo de la produccion de bienes de consumo versus in-
suficiente desarrollo de las industrias basicas y las fuentes de energia, baja
productividad del trabajo y costos de produccion elevados, predominio de
la pequefia industria antieconémica.” Muchos afios después a los escritos
de Peiia, su colaborador Jorge Schvarzer daria evidencias de la ausencia de
prioridades definidas y estimulos significativos para el desarrollo industrial
durante el peronismo.**

Basualdo, interpretando al peronismo como ruptura en lo social, poli-
tico y econémico®, indicara que la integracion de la estructura productiva
mediante la incorporacion de la rama pesada —su deuda con la industria—,
no fue posible, no por la politica de redistribucién del ingreso o la nacio-
nalizacion de los servicios publicos —como se asevera desde la ortodoxia-—,
sino por las ganancias extraordinarias percibidas por la burguesia indus-
trial (mayores para el capital extranjero). Para este autor, si tales recursos
se hubieran canalizado hacia el Estado empresario —el peronismo no logré
una estatizacion suficiente para impulsar el desarrollo—, se podria haber
instalado la industria pesada y asi consolidado la industrializacion.

En el trabajo de mayor especificidad escrito sobre la cuestion, Belini
afirma que el peronismo no tuvo una politica industrial, entendiéndola
como “un conjunto ordenado de instrumentos destinados a estimular el
crecimiento de ciertas industrias seleccionadas en el marco de una politica
de desarrollo”.” No obstante, para el autor la politica peronista potencio el
cambio en la orientacion de las politicas publicas hacia el sector industrial
que se habia dado con el gobierno militar que lo antecedié. En referencia

** Diaz, Ensayos, 1975, p. 129.

% Pefia, Industrializacion, 1986.

2 Schvarzer, Industria, 2000.

** Para Basualdo el peronismo quiebra la hegemonia del agro sobre la industria. Basualdo,
“Primeros”, 2005.

26 Belini, Industria, 2009.
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al Segundo Plan Quinquenal,” Belini lo considera un reconocimiento por
parte del peronismo de la escasa integracion de la estructura industrial; sin
embargo, pese a haber introducido una jerarquia de prioridades para con
las ramas basicas, la escasez de divisas horado su instrumentacion. Asimis-
mo, para Belini, al fracaso del Estado industrial del peronismo colabora-
ron la falta de bienes de capital e insumos, la ausencia de una orientacion
estratégica (al menos hasta 1952) y la falta de capacidades burocraticas y
técnicas.

Rougier sostiene que entre 1946 y 1955 no hubo una directriz indus-
trial especifica y uniforme que fuera el eje de la politica econémica. La
politica industrial tampoco puede considerarse auténoma, pues la suerte
de la industria, en su necesidad de divisas y sin poder generarlas por si
misma, termina dependiendo del sector agrario y la inversion extranje-
ra. Por dltimo, Rougier le niega al peronismo histérico la existencia de
una estrategia organica de desarrollo de largo plazo para la actividad
industrial. De lo anterior, surge para Rougier que la asociacion entre
peronismo e industria, o peronismo y estatismo, no fue convalidada por
la realidad.”®

Aproximaciones historiogrdficas al caso IAME

Desde la historiografia académica, una serie de autores ha recalado en
IAME, a veces para abordar cuestiones concretas a su extensa dinamica
productiva, otras como insumo empirico para colaborar a un objeto de
investigacion de mayor agregacion.

En la tradicién marxista, Ansaldi expuso a IAME como el vaso conduc-
tor de la accion del Estado peronista que terminé transformando la pro-
toindustria de la capital mediterranea en gran industria dependiente del
capital extranjero.” Angueira y Tonini abordaron el funcionamiento del
capitalismo de Estado en Argentina a partir del caso de la Fabrica Militar
de Aviones entre 1927 y 1956, planteando como hipétesis que “mientras
mas se desarrolla el capitalismo de Estado y mayor es su injerencia en la
economia de un pais dependiente, mayor es su dependencia del capital
extranjero”.”” En linea con la interpretacion desarrollada por Ansaldi, An-
gueira y Tonini consideran que la venida auxiliadora del capital extranjero
al conglomerado metalmecanico cordobés actiia como representacion del

¥ Presidencia, Segundo, 1953.

* Rougier, Economia, 2012.

% Ansaldi, “Cérdoba”, 1979.

% Angueira y Tonini, Capitalismo, 1986, p. 11.
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rapido agotamiento del modelo de desarrollo industrial de corte nacional
de la segunda sustitucion de importaciones. En diferencia con esta vision
marxista, desde el pensamiento nacional y popular, Chavez representa la
historia de IAME como la “mejor tradicién industrialista independiente del
paisn'Bl

Aungque por fuera de la academia, Frenkel desarroll6 un notable traba-
jo de investigacion para reconstruir la vida del conductor de IAME, el briga-
dier Juan Ignacio San Martin. Esta obra excede sus fines biograficos, pues
ahonda en el desarrollo aeronautico argentino como condicion sine qua non
de la produccion automotriz local y la industrializacion cordobesa.*

Belini analiz6 la dinamica evolutiva de la industria automotriz entre
1943 y 1958. Para el autor, el gobierno peronista no elaboré una compleja
politica sectorial, aunque asumi6 el objetivo de desarrollar la rama toman-
do el papel de regulador y de productor. Una de las tres experiencias clave
de la politica sectorial de esos afios que analiza Belini es justamente la que
concierne a IAME, el Estado como empresario industrial. Bajo la experien-
cia de IAME, Belini sefiala que la politica sectorial no fue lo suficientemente
consistente y racional para integrar con éxito la cadena de valor (por los
limites que imponia la escasamente desarrollada industria auxiliar) o al-
canzar economias de escala y especializacion que permitieran condiciones
minimas de eficiencia de la produccion.” Por su parte, Harari asume que
tales resultados no responden en si a una politica sectorial inadecuada,
sino a la imposibilidad sistémica de que una economia capitalista perifé-
rica pueda alcanzar de forma auténoma una produccion a escala en una
industria dinamica como la automotriz.**

Desde la sociologia de la tecnologia, Picabea analiza la produccion
mecanica de Industrias Mecanicas del Estado en el marco del ascenso y
caida del “tecnonacionalismo”.” Para Picabea, el gobierno peronista de-
mostr6 ser un férreo defensor del proyecto tecnonacionalista, hecho que
seria demostrado por la estrategia “nacionalista tecnologica” consistente
en el despliegue de la produccion de artefactos mecanicos (los cuales a su
vez, eran corporizacion fisica de la ideologia peronista) por parte de IA-
ME.* El régimen de facto posterior, en cambio, con su propuesta privatista
buscé desarticular la estrategia tecnonacionalista como la alianza sociotéc-

* Chavez, “IME”, 1980, p. 28.

%2 Frenkel, Juan, 1992.

% Belini, “Negocios”, 2006.

* Harari, “Crénica”, 2007.

% Concepto desarrollado por Thomas para definir al desarrollo tecnoldgico e industrial que,
planificado, controlado y hasta profesado por el Estado, promueve la autonomia econémica y la
autodeterminacion politica por medio de la integracion y endogeneizacion de capacidades tecno-
logicas y productivas (capabilities), Thomas, “Dinamicas”, 1999.

% Picabea, “Apogeo”, 2011, p. 15.
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nica” coordinada por el peronismo. En contraste con la centralidad del ca-
pital extranjero bajo el desarrollismo del gobierno frondizista (1958-1962)
—al cual considera un caso especial de tecnonacionalismo-, para Picabea
la centralidad de la alianza sociotécnica metalmecanica durante el pero-
nismo residi6 en IAME, siendo su tecnonacionalismo impulsado de modo
endogeno al basarse en el capital estatal y el privado nacional.

También desde la sociologia de la tecnologia, Artopoulos exploro el
proyecto aeronautico Pulqui I de la Fabrica Militar de Aviones. El autor
senala que tal experiencia resulté en un “fracaso exitoso”: en el marco del
cambio del paradigma tecnologico —fruto del “cambio de rumbo” econé-
mico-, se renunci6 a la innovacion radical de la industria militar para la
defensa para retroceder a la innovacion incremental en nuevas industrias
civiles dedicadas al aprovisionamiento del mercado interno. Asi, el Pulqui
IT habria funcionado de bisagra en la historia tecnolégica argentina y de
disparador de la segunda fase de la industrializacion sustitutiva; en pala-
bras del autor, “tuvo que morir el Pulqui IT para que naciera el [automoévil

de Industrias Kaiser Argentina| Torino”.*

ARGENTINA YA NO ERA UNA FIESTA: EL. GENERAL ANDA CORTO DE DIVISAS

A inicios de la segunda posguerra, el proceso de industrializacion argenti-
no continuaba gravitando sobre la importacién de maquinarias e insumos
basicos, siendo manifiesta la escasa integracion de la actividad manufac-
turera. En los centros urbanos, la prosperidad econémica motorizé una
creciente demanda de automoviles acorde a suplir el exiguo parque au-
tomotor, solo posible de ser cubierta por medio del flujo externo. Mien-
tras tanto, en las explotaciones rurales, la descapitalizacion despuntada
primero con la crisis del treinta y luego agudizada por el conflicto bélico
internacional, exigia una masiva incorporacion de maquinas agricolas, es-
pecialmente de cosechadoras y tractores: fabricacion local incipiente de
las primeras, inexistente de los segundos.

Con la crisis de divisas de finales de los anos cuarenta, el peronismo
paso a enfrentar la primera depresion de la economia argentina de natu-

¥ Por alianza sociotécnica —otro concepto de Thomas—, se entiende a la red de relaciones
establecidas entre actores (organismos publicos, empresas privadas, usuarios) y artefactos a lo
largo de una trayectoria sociotécnica, en donde elementos heterogéneos operan de intermediarios
(conocimientos, capacidades, capital, infraestructura, insumos, bienes finales). Thomas, “Dinami-
cas”, 1999.

% Veéanse Artopoulos, Técnologia, 2012, p. 71, y Rougier, Economia, 2012.
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raleza ciclica stop and go.”” En 1949, con la reversion de los términos de
intercambio (-11%), la economia peronista tuvo su primer afio de contrac-
cion. En los siguientes dos se retomoé el crecimiento, aunque a tasas bas-
tante menores a las de los primeros anos dorados. Para 1951 la economia
argentina discurria por una nueva fase ascendente del ciclo, manifiesta
por un crecimiento de las importaciones muy por encima de aquel ex-
hibido por las ventas externas (63% contra menos de 20%), resultando
en la conversion del superavit de 122 000 000 de doélares de 1950 en un
déficit de 311 para 1951. En 1952, al combinarse condiciones climaticas y
términos de intercambio mas graves que en 1949, la situacién econémica
se volvi6 sombria. Pese al establecimiento de restricciones sobre las im-
portaciones, el déficit comercial de 1952 se termin6 incrementando 60%
(véase grafica 1).

Ante la dependencia comercial, cuando el frente externo crujia —por
la l6gica de crecimiento de las economias stop and go, sometidas a bruscos
descensos de los términos de intercambio- la carestia de divisas no permi-
tia dar continuidad a la expansion industrial, ni capitalizar al sector que las
generaba y mucho menos satisfacer una demanda pronunciada de bienes
de consumo durable como la automotriz.

A través del Segundo Plan Quinquenal (1953-1955), el peronismo
se propuso atacar el desequilibrio externo promoviendo el desarrollo de
actividades industriales basicas y pesadas —no obstante, el impulso a la
produccion agropecuaria, vigente desde 1949, fue la meta econémica que
adquiri6 mayor prioridad entre aquellas perseguidas bajo la nueva pla-
nificacion. El Segundo Plan Quinquenal le asigné al Estado, sea a través
de su participacion directa o auspiciando al sector privado, la promocion
del establecimiento y consolidacion de actividades industriales estratégicas

para lograr la “autarquia de la economia social y la defensa del pais”,*

% Desde fines de la segunda guerra mundial hasta mediados de la década de 1960, la eco-
nomia argentina de la sustitucién de importaciones estuvo sometida a una dinamica ciclica de
expansion y crisis derivada de los saldos resultantes de la balanza de pagos (especificamente de
la balanza comercial, en un escenario de oferta de crédito practicamente inexistente). En la fase
ascendente del ciclo —denominado ciclo de stop and go—, la demanda creciente de los sectores
populares —aumento de los salarios reales mediante— hacia mella en el nivel de los saldos exporta-
bles, mientras que la expansion industrial aceleraba la importacién de bienes de capital e insumos
intermedios. Ante una oferta agropecuaria estancada y la ausencia de otro sector econémico
capaz de acumular divisas, surgia la “restriccion externa”, la cual era, sin modificaciones de la
estructura productiva que deshabilitaran su generaci6n, inicamente superada trastocando la pari-
dad cambiaria y aplicando politicas fiscales y monetarias contractivas. A través de la transferencia
de ingresos al sector rural y la depresién del mercado interno industrial, se contraian las importa-
ciones y aumentaban (ligeramente) las ventas externas, recuperandose cruentamente entonces el
equilibrio de la balanza de pagos. Cuando la puja distributiva desatada por la inflacién cambiaria
va reconstituyendo los ingresos urbanos reales, el mercado interno vuelve a expandirse y el tipo
de cambio real a atrasarse. Ya estan dadas las condiciones para que el ciclo stop and go se reinicie.

0 Presidencia, Segundo, 1953, p. 279.



8661 022y “YIR[ A gjounypian) £ ‘QGET ‘0fj044vsa( ‘UOISILIO) 9P sOyep ud aseq uod eidoxd uoreIoqe(d sojuany
$010)0e1) A SA[TAQWIOINE AP seperIodur sopeprun :0YIAIIP J *SI[BUOIILUINUI SEAIISI 9P Y075 A [BIDIDUIOD BZUB[R] B[ 9P Op[es :op1ambzr ol
Gg6l

¥e61 €961  ¢S61 G161 0961  6¥61  8¥61  L¥V6I  9¥61  G¥6I
N I I SRR LI
000 OT + ﬁ
000 0¢ 1 [ /\ 0
000 0% + ......... //\
- 00S
000 07 4
000 06 A
000 T
000 09 4
000 0Z A (se1uaLLIOD sgn IA) T -~ -~
(seyuarLIod s¢gn ) Og—— F00¢G T
005 08 - soxopen N [l L
se[raowone N []
000 06 -

~000 ¢
GG61-9761 "ODISYTO OISINOYHId Td NI 09 ANV dOLS Tdd VOINYNIA T VOIAVED



190 Mario Raccanello

fomentadas en el siguiente orden: siderurgia, metalurgia, aluminio, quimi-
ca, mecanica y eléctrica. Buscando la mayor integracion fabril, las ramas
alimentaria y textil —-las mas favorecidas por la politica industrial aplicada
en el marco del Primer Plan Quinquenal*'- pasaron a un segundo plano.

INDUSTRIAS AERONAUTICAS Y MECANICAS DEL ESTADO:
SE DESPLIEGA EL ABANICO METALMECANICO CORDOBES, 1952-1955

Con el estallido de la segunda guerra mundial y el quiebre del comercio
internacional, el ingreso de automoviles se interrumpio y la industria local
se quedo sin los componentes requeridos para su actividad de montaje;
el parque automotor argentino se volvié limitado y antiguo. Acabada la
conflagracion, la demanda doméstica se volco por la compra de unidades
terminadas del exterior (eclipsando a las unidades ensambladas interna-
mente), convirtiéndose la partida en una destacada fuente de absorcion de
divisas. Con un pico de 80 000 automoéviles importados en 1947, el gobier-
no dispuso restringir las compras externas, estableciendo para ello un ri-
guroso sistema de permisos previos de cambio. Sin embargo, en 1951, res-
tringido el Estado en su disposicion de divisas, el ingreso de automoviles
extranjeros aument6é mas de seis veces respecto al ano anterior; peor aun,
la demanda interna continuaba estando bastante lejos de ser satisfecha.

A fines de 1951 el presidente Peron se reuni6 con representantes de
importantes automotrices extranjeras para motivarlos a radicar sus plan-
tas en Argentina, en un signo claro de revision de su postura nacionalista
originaria. Pero la propuesta de Per6n fue rechazada de plano por los em-
presarios foraneos. Alegando que el pais carecia de condiciones técnicas
para desarrollar tal industria, los empresarios foraneos le recomendaron
al presidente proseguir con el ensamblado de piezas importadas. Presente
en la reunion, el ministro de Aeronautica y hombre de confianza de Pe-
r6n, brigadier mayor Juan Ignacio San Martin,* le propuso al presidente
fabricar automéviles utilizando las capacidades industriales e ingenieriles
existentes en el Instituto Aerotécnico de Cordoba (la ex Fabrica Militar
de Aviones). Peron decidi6 entonces transferirle a la Aeronautica la res-
ponsabilidad de desarrollar la produccion automovilistica en el marco del

' Presidencia, Plan, 1946.

** Sobre la destacada trayectoria profesional de San Martin previa a la direccién de 1AME,
especialmente su reforma de la Fabrica Militar de Aviones y luego su gobernacion de la provincia
de Coérdoba, véanse “Juan Ignacio San Martin, un hacedor de la industria mediterranea”, Tiempo
de Cordoba, 26 de febrero de 1978; “100 afios”, 2004; Frenkel, Juan, 1992, pp. 38-40; Bonetto,
Industria, 2005, pp. 138-141, y Capelludo, Aproximaciones, 1998.
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Segundo Plan Quinquenal,” funcioén que estaba delegada a la Direccion
General de Fabricaciones Militares (en adelante DGFM).**

A paso seguido de asignarle a San Martin la tarea del desarrollo auto-
motor, mediante el decreto numero 24103 (30 de noviembre de 1951) se
crea la Fabrica de Motores y Automotores (luego llamada Fabrica de Au-
tomoviles), otorgandosele al instituto un crédito por 60 000 000 de pesos
para la adquisicién de licencias y modelos, como para la financiacién de
los gastos iniciales de explotacion.*” Al mes siguiente se inici6 la construc-
cion de la fabrica y se decret6 la promocion y proteccion de los automoto-
res —y la maquinaria agricola— bajo el régimen de las “industrias de interés
nacional”.*’

El 28 de marzo de 1952, sobre la base de los bienes y personal hasta
entonces afectados al Instituto Aerotécnico, se crea por decreto nimero
6191, Industrias Aeronauticas y Mecanicas del Estado (véase diagrama 1).
Constituida como una empresa autarquica sometida al régimen de la ley
numero 13653 de Empresas del Estado,"” IAME tenia a su cargo:

todas las tareas que desarrolla el Estado nacional relativas a la investigacion, estu-
dio, proyecto, construccion, fabricacion, reparacion, comercializacion y distribu-
cion de productos utilizados o a utilizar por la Aeronautica Nacional tanto en sus
aspectos civil y comercial, como militar, asi como aquellas actividades mecanicas
vinculadas directa o indirectamente con su potencial fabril que constituyen un
aporte al mejor desarrollo y fortalecimiento de la economia nacional. Ademas,
formara parte de su mision especifica, establecer, coordinar, fomentar y promover
su accion directa o indirecta, asi como con los correspondientes organismos del
Estado, en la produccion de materias primas utilizables en los procesos industria-
les a su cargo (art. 2).

Integrandose al grupo de empresas publicas industriales conformadas
desde principios de la década de los cuarenta, IAME seria pionera en la
fabricacion de automoviles en Ameérica Latina.

** Frenkel, Juan, 1992, p. 97.

* Belini, Industria, 2009, p. 63.

** Direcci6n, Resefia, 1968, p. 75.

‘% El decreto nimero 25056 (12 de diciembre de 1951) establecié por cinco afios un régimen
de permisos de cambio y liberacion de recargos de importacién para la introduccién de maquina-
ria y materias primas que demandara el sector automotriz, ademas del establecimiento de cuotas
de importacién para restringir la competencia extranjera en caso de que lo requiriera la produc-
cion interna.

Y7 A partir del 1 de enero de 1953, IAME fue excluida de las previsiones del presupuesto
ptblico, debiendo atender sus gastos con los ingresos generados por su propia produccién y, en
menor grado, con los pagos por parte del Ministerio de Aeronautica de los proyectos y trabajos
de reparacién encomendados. No obstante, en el mismo ano el Banco Industrial la puso bajo su
ala crediticia.
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Los primeros vehiculos disefiados se construyeron en tres meses, para
ser exhibidos en Buenos Aires en el Dia del Trabajador del 1 de mayo de
1952.* Tres vehiculos fueron presentados:*’ un sedan de dos puertas para
cuatro personas (el Institec); un “camioncito para cargas” (la Justicialista
Pick Up o Chatita Institec) y una rural (la Justicialista Rural).”

A través del Sedan Institec o Justicialista, IAME inici6 en 1954 la prime-
ra produccién automotriz en serie —linea interrumpida en 1956-, aunque
a escalas bastante inferiores a las correspondientes a un patrén de fabrica-
cion fordista. El automovil fue disenado integramente por ingenieros ae-
ronauticos argentinos, copiandose las mecanicas del aleman Dampf-Kraft-
Wagen (DKW). Estaba equipado con el primer motor automotor de disefio
nacional, el IAME 700. Este motor de dos cilindros equip6 el 86% de los
sedanes vendidos por IAME,” ademas de los camioncitos y furgones.

En 1952 también fueron desarrollados los primeros dos prototipos del
utilitario Rastrojero. Presentado en julio de 1953, el camion liviano Ras-
trojero fue disefiado para darle provecho a una partida de tractores estadu-
nidenses Empire comprados por el Instituto Argentino de Promocién del
Intercambio, los cuales habian resultado inservibles para el trabajo rural.
Asi fue creado el Departamento de Recuperacion de Tractores Empire,
donde se combinaron las piezas de los Empire, con motores a nafta Willys
importados y repuestos argentinos. A partir de los Empire, se fabricaron
cerca de 2 500 Rastrojeros Willys. Desde 1954 se comenzo6 a fabricar el
Rastrojero con motores diesel, primero importados de la empresa alemana
Borgward y luego comprados en la filial argentina de esta firma —-donde
IAME tendria participacion en su capital. El Rastrojero Diesel result6 todo
un éxito; hacia 1955 se producian mas de 3 000 unidades.”

El decreto namero 25056 de 1951 dispuso el establecimiento de per-
misos y cupos a la entrada de tractores importados. El Estado proyectaba
entonces encarar la produccion local de tractores, donde se estimaba que
IAME tendria la capacidad de producir 4 000 unidades anuales, una osada
presuncion hecha con base en el armado de unos 300 tractores Fiat 55.

** Ese dia, desde el balcon de la Casa Rosada, un exultante Perén pronuncié: “Que nadie se
engane: la economia capitalista no tiene nada que hacer en nuestro pais. Sus reductos todavia en
pie seran objeto de implacable destruccién.” E iba mucho mas alla del capitalismo de Estado: “por
una natural evolucién de nuestro sistema econémico, los trabajadores adquiriran progresivamen-
te la propiedad directa de los bienes capitales de la produccién, del comercio y de la industria”.
No obstante, “el proceso evolucionista sera lento y paulatino”. Feinmann, Peronismo, 2010, t. 1, p.
120.

4 “Por la buena”, 1952.

% Dos rurales mds surgirian, el Justicialista Furgon en 1953, y la Gauchita en 1955 (en tan
s6lo seis unidades).

° En 1953 se disefi6 un motor de cuatro cilindros, el IAME 800. Direccion, Resefia, 1968, p. 77.

% Ibid., p. 76.
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El peronismo se proponia no sélo contribuir al ahorro de divisas, sino
también acrecentar su stock al estimular la mecanizacion agraria. En agosto
de 1952 1AME firm6 un contrato con la Fabbrica Italiana Automobili di
Torino (FIAT) para montar una fabrica de tractores con el fin de “producir
por si y en cooperacion con la industria privada tractores integramente ar-
gentinos” (decreto namero 4075/52). Con sélo tres meses dados por Peron
para fabricar un prototipo de tractor, IAME procedi6 a una reconversion
muy limitada del tractor aleman Lanz Bulldog. Asi, en octubre de 1952
nacio el Pampa, un tractor de dos tiempos semidiésel monocilindrico de
55 CV. Pese a sus imperfecciones técnicas, el Pampa era un tractor de gran
simplicidad para las tareas agricolas. En 1953, IAME elabor6 un plan con
el objetivo de fabricar 2 500 unidades del Pampa, impartiendo 6rdenes de
produccion de partes a diferentes empresas metaltrgicas del pais.

Para que la “pudieran usar muchos argentinos”, IAME fabricé la primera
unidad motociclistica argentina (en adelante PUMA) en octubre de 1952, un
desarrollo inspirado en la motocicleta alemana Guericke. En mayo de 1953,
IAME crea la fabrica de motocicletas (decreto nimero 9170), en la cual se
efectuaria el montaje final de los componentes fabricados por la industria
privada -la filial de la italiana Gilera seria la mayor proveedora de las 2 000
piezas que componian la motocicleta PUMA. Aun sin ser de gran sofistica-
cién, el menor precio de la PUMA primera serie respecto a las otras motoci-
cletas del mercado (en una diferencia de 30%) provocé un auge de las ventas
internas, llegandose a producir hasta 1956 mas de 10 000 unidades.”

En 1953 1AME lanz6 otro modelo de automévil, el Justicialista Gran
Sport, de mayor lujo (por ser deportivo o coupé) que los anteriores. El
Justicialista Gran Sport contaba con una carroceria de plastico reforzado
con fibra de vidrio,” lo que hizo de Argentina el segundo pais en aplicar
esta tecnologia. Mientras que el Pre Serie y el Special contaban con un
motor Porsche, el resto de los Gran Sport estaba equipado con el mayor
desarrollo del Laboratorio de Ensayos de Motores, el motor modular de
refrigeracion a turbina IAME V-8. En el paroxismo de la inventiva y la
afuncionalidad, también se desarroll6 el Aerocar, un automoévil propul-
sado con una hélice de avion completamente expuesta, del que se sugirio
fabricar en serie, pero cuyo proyecto se cancel6 en 1955 por su evidente
peligrosidad para el transito urbano.

La estructura organizativa de IAME, para 1953, ya se descomponia en
diez fabricas que alojaban las diferentes producciones metalmecanicas:

% Direccion, Reseiia, 1968, pp. 77-78; Arreguez, Fibrica, 2008, pp. 163-164, y Bonetto, Indus-
tria, 2005, 187-190.
* Coche a la Vista, afio Vi1, nim. 80, marzo de 1954.
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automoviles,” tractores, motocicletas, aviones, maquinas y herramientas,
motores de aviacion, motores de reaccion, instrumentos y equipos, para-
caidas, hélices y accesorios (véase diagrama 2). La estructura se comple-
taba con un departamento de metalurgia, siete departamentos administra-
tivos y diez areas de estudios y ensayos especiales al mando del Instituto
Aerotécnico,” ya no mas cabeza directriz sino dedicado exclusivamente a
la investigacion y formacion técnica, desempenando un papel clave para
tal objeto la Escuela de Aprendices.”

Entre 1953 y 1955 IAME tom6 financiamiento del Banco Industrial por
mas de 600 000 000 de pesos que le sirvi6 no sélo para comprar licencias
extranjeras, sino especialmente para efectuar compras a cientos de fabri-
cas y talleres. Los créditos del Banco Industrial a IAME se concentraron en
1953 (89% de la corriente de fondos de los tres afios), y en ese afio fue la
principal empresa beneficiaria de la accion crediticia de la banca publica
de fomento, con un préstamo de 533 000 000 de pesos —la cuarta parte del
total de créditos para la industria— y 78% para la rama de maquinarias y
vehiculos.”® En los dos afios siguientes, los préstamos fueron significativa-
mente menores, redireccionandose el crédito publico hacia las subsidiarias
de las dos firmas extranjeras instaladas en Cordoba. Para 1954 1AME reci-
bi6 del Banco Industrial un crédito de s6lo 27 000 000 de pesos (1% del
total prestado y 5% para el sector). Entre enero y septiembre de 1955, la
ayuda financiera a IAME fue mayor (41 000 000), pero s6lo represent6 11%
de la rama y 3% del conjunto industrial.”

Hacia 1953, IAME contaba, entre operarios, técnicos y administrativos,
con 9 672 personas empleadas —aproximadamente 80% del personal me-
talmecanico cordobés—, cuando en 1951 eran aproximadamente 5 500. La
planta tenia una superficie cubierta de mas de 200 000 m” (dos afios atras
se extendia en poco mas de 100 000 m*) y estaba equipada con mas de

% Anexo a la fabrica de automoviles estaba el Taller de Motondautica, en donde se realizaron
series de lanchas deportivas (Institec) y veleros (Tero) en material plastico y motores fuera de
borda (Surubi). “Otra”, 1953.

% En la subestructura del Instituto Aerotécnico, existian los Laboratorios de la Divisién Pro-
yectos Especiales numero 111, dedicados, en colaboracién con la DGFM, al disefio de motores
cohetes (el Tabano), bombas voladoras teleguiadas (la PAT-1) y pulsorreactores. Arreguez, Fabrica,
2008, pp. 173-183.

" La Escuela de Aprendices tenfa el propésito de organizar el aprendizaje de los menores
que deseaban ingresar en la fabrica (muchos convocados de escuelas de diferentes regiones del
pais). Funcionaba en la modalidad de taller-escuela, donde los alumnos, durante tres afios, tenian
practicas en la fabrica por la mafana y asistian por la tarde a diferentes materias teéricas. Se esti-
ma que la Escuela de Aprendices de IAME dio formacion a mas de 1 000 obreros. bid., pp. 185-187.

 Rougier, “Politica”, 2001, p. 113, sefiala que “tan extraordinario era este préstamo que
sobrepasaba en mas de 200 000 000 las necesidades financieras del Plan Quinquenal para el afio
1953 y excedia la 6rbita de operaciones del Banco Industrial, cuyo capital mas reservas ascendia
a solo la mitad del monto prestado”.

» Ibid., pp. 117-120.
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3 000 maquinas-herramientas (en su mayoria maquinas universales utiles
para distintos fines, una pequena cantidad de semiautomaticas y muy po-
cas automaticas) (véase grafica 2).”

En 1952 las empresas ligadas a IAME eran poco mas de 100, pero al ano
siguiente eran 270 y 320 en 1955 (véase grafica 3). San Martin, mediante
el antiguo integracionismo vertical de la Fabrica Militar de Aviones, fue
desarmandose para dar cuerpo a la consigna “desarmo el prototipo y con-
voco a talleristas” (a la gran mayoria los capacitaron y los financiaron con
fondos del Banco Industrial), reservando para IAME las producciones mas
complejas (chasis, carroceria y motor) y el montaje final de las autopartes
privadas.” En este sentido, fue clave la accion del Consorcio Industrial
para la Produccion Automotriz S. A., empresa dependiente de IAME que
realizaba los contratos con las empresas privadas, ademas de gestionarles
aportes de capital, tecnologia, personal o asistencia técnica, contable y ad-
ministrativa.” El posicionamiento de IAME frente a la industria subsidiaria
se cerraba con su participacion en el capital accionario de sus principales
proveedores: Borgward (motores diesel), Gilera (motopartista), Vianini
(engranajes helicoidales) y Forja (llantas y ejes), todas filiales de companias
extranjeras, con excepcion de la dltima, con propiedad del empresario
peronista Jorge Antonio. Este desarrollo de empresas mixtas con provee-
dores, concesionarios y, finalmente, terminales (Fiat Concord e Industrias
Kaiser Argentina, como se desarrollara en la siguiente seccion), marca un
contraste con lo acaecido en la Direccion General de Fabricaciones Milita-
res y el fracaso de sus empresas mixtas para incorporar el capital privado.”

En el marco de la crisis de divisas, la carestia de lingotes y aleaciones
de aluminio del exterior iba en contra de los proyectos aeronauticos de
IAME, con su prueba mas palpable en las trabas para alcanzar un proceso
seriado del avion Pulqui IT. Un ambicioso objetivo dispuesto por el Segun-
do Plan Quinquenal de producir 10 000 toneladas de aluminio primario
para 1957 —aunque sin decir como alcanzarlo—,"* quedé a cargo también de

% Area, Libro, 1976.

1 “Por la buena”, 1952.

% Ademas de estas funciones con los proveedores locales, el Consorcio Industrial para la Pro-
duccién Automotriz S. A. estaba encargado de la comercializacién de la produccion automotriz
de IAME y de la adquisicion de sus insumos importados.

% La Direccion General de Fabricaciones Militares, creada en 1941 por el ingeniero mili-
tar Manuel Savio, se habia propuesto iniciar la produccion de actividades basicas (quimicas y
sidertrgicas), especialmente a través de la creacion de sociedades mixtas entre el capital estatal
y privado. Sin embargo, a partir de la muerte de Savio, la figura de la sociedad mixta entr6 en
un eclipse para el caso de la DGFM: no se crearon nuevas empresas, la mayoria de las existentes
no cumplieron con sus propésitos productivos originales y la participacion estatal adquiri6 la do-
minancia de los paquetes accionarios de las firmas ante la falta de interés del capital privado por
invertir en sus proyectos estratégicos. Sobre la DGFM, véase Belini y Rougier, Estado, 2008.

% Presidencia, Segundo, 1953, cap. XV1I, objetivo especial nam. 14.
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IAME con el concurso de la industria privada —anteriormente la promocion
de la industria del aluminio también estaba en las manos exclusivas de la
Direccion General de Fabricaciones Militares. IAME proyect6 entonces la
explotacion de materiales aluminiferos y la instalacién de una fabrica de
aluminio con capacidad de produccion de 20 000 toneladas por afio.”
Para ello buscé entablar asociaciones con empresas extranjeras como la
americana Kaiser y la Compagnie de Produits Chimiques et Electrometa-
llurgiques del grupo francés Pechiney.”” Sin embargo, tales negociaciones
terminarian produciendo el golpe de Estado que desplazaria a Per6n. Otro
objetivo de produccion de insumos estratégicos que se propuso alcanzar
IAME, sin obtener su concrecion tampoco, referia al desarrollo de com-
bustibles y lubricantes usados para la aviacion, especialmente aeronaftas,
utilizando materia prima nacional.”

En materia de produccion aeronautica, la contribucion que hiciera la
empresa estatal se apoyaria en los lineamientos que incorporara el Se-
gundo Plan Quinquenal de Aeronautica,” bajo el cual, segiin promesa de
Per6n, se completaria la integracion nacional de la fabricacion de aviones.
Sin embargo, al salir este a la luz, resulté ser un documento meramente
expositivo, con pocas o casi ninguna referencia a objetivos concretos a
apuntar o conductas a sostener. A continuacion, se daria paso a una abulia
en las politicas fabriles en lo aeronautico, que se haria patente en el pro-
yecto mas avanzado del Instituto Aerotécnico, el I.Ae. 33 Pulqui I1.” Pese
a ser un emblema peronista en lo discursivo, el Pulqui II no contaria con
la posibilidad de entrar a serie en los afios restantes del gobierno.

Al quedar la fabricacion de aviones en un practico estado de stand-by,
las mayores contribuciones al desarrollo aeronautico durante la experien-
cia de IAME serian la instalacion del tinel subsonico para pruebas aerodi-
namicas y, especialmente, las ideas provenientes del cerebro del aleman
Reimar Horten, el mayor experto en aerodinamica a escala internacional.
Sin embargo, sus proyectos tampoco llegarian a serie y s6lo algunos pro-
totipos de un modelo de planeador volarian en verdad en vigencia del
nuevo plan aeronautico. Otro proyecto como la instalacién de una fabrica
de turbinas a reaccion (con el que se habia firmado un contrato con Rolls
Royce en 1950), en la que descansaba la posibilidad de producir un aviéon

% Rougier, “Empefio”, 2009, p. 100.

% Frenkel, Juan, 1992, p. 131.

7 “Justicialistas”, 1953, pp. 34-35.

% Ministerio, Segundo, 1952.

% El avion a reaccion disefiado por el aleméan Kurt Tank, ex director de la Focke-Wulf, era
un jet totalmente metalico con alas en flechas (su mayor innovacion) y una turbina Rolls-Royce
Nene II (uno de los motores mas potentes de la época) que volaba hasta alcanzar una velocidad
de 1 050 km/h (mientras su antecesor el Pulqui I de Emile Dewoitine llegaba a los 720 km/h). “El
Pulqui”, 1951, pp. 10-13.
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de pasajeros propulsado por turborreactores disenado por Tank en 1951,
también quedaria demorado.”

CONTRADICCIONES DESATADAS: IAME Y EL CAPITAL EXTRANJERO

En la presentacion del Primer Plan Quinquenal en 1946, Perén habia afir-
mado: “A nosotros no nos hacen falta capitales, capital tenemos nosotros.
Antes que dar preferencia al capital que viene aqui a alzarse con el santo
y la limosna, prefiero darselo a los capitales argentinos que producen aca,
que reditian aca y se quedan en el pais.””" Peron también se refiri6 a la
existencia de dos modalidades de capitalismos: “es menester discriminar
entre lo que es el capitalismo internacional de los grandes consorcios de
explotacion foranea, y lo que es el capital patrimonial de la industrial...]
Nosotros hemos defendido a estos tltimos y atacado sin cuartel y sin tre-
gua a los primeros. El capitalismo internacional es frio e inhumanol...] es
instrumento de explotacion y el capitalismo patrimonial lo es de bienes-
tar” —desde la interpretacion peronista, este seria el capitalismo ya “huma-
nizado”. E1 9 de julio de 1947, en el acto por la declaracion de la indepen-
dencia econémica, el presidente proclamé entonces “romper los vinculos
dominadores del capitalismo foraneo enclavado en el pais y recuperar los
derechos al gobierno propio de las fuentes econémicas nacionales”.” Casi
un lustro después, el Plan Econémico de Austeridad de febrero de 1952
conservaba la misma postura: “la experiencia ha demostrado que no es sa-
ludable apelar a esos artificios de que los ahorros de otros pueblos vengan
a solucionar nuestras dificultades financieras, por cuanto las inversiones
extranjeras|...] en lugar de beneficiosas, resultan perjudiciales”.”

Sin embargo, a partir de 1953 los hechos barrerian la retérica previa.
Arrinconado por la escasez de divisas, el peronismo desconoceria su fa-
moso lema “combatiendo al capital”, para aguardar la venida del capital
extranjero que auxiliara a la no hace mucho economia “independizada”.
Mas alla de la insuficiencia de ahorro interno y de la restriccion crediticia
para contener la inflacion —aunque, como veremos, tal moderacioén no se
manifestaria en los cuantiosos préstamos concedidos a las dos grandes em-
presas extranjeras que se vincularian con IAME-, se trataba de un problema
de divisas. El ahorro en moneda extranjera se presentaba como via ineluc-

" Burzaco, “Cientificos”, 1995, pp. 8-25.
' Rougier, Economia, 2012, p. 63.

7 Presidencia de la Nacion, Acta, 1947.

7 Rougier, Economia, 2012, p. 144.
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table para equipar una industria de base que con su produccion pudiera
darle continuidad al crecimiento econémico.

El Segundo Plan Quinquenal, en orden de establecer y consolidar la
industria pesada, determiné la promocion de la radicacion de industrias
extranjeras como uno de sus objetivos generales para el sector industrial
(especificamente el namero diez). Tal auspicio incluia la liberacion de de-
rechos aduaneros, exenciones impositivas, ventajas cambiarias y créditos
para el desenvolvimiento empresario. Su instrumentacién debia hacerse
“sin perjuicio de los intereses legitimos de las empresas nacionales””, aun-
que no quedaba claro cémo lidiar con la contraposicion de los intereses
locales y extranjeros.

En abril de 1953, Per6n envi6 al Congreso un proyecto de ley de in-
versiones extranjeras. Primera en su tipo, la Ley de Inversiones Extranje-
ras numero 14222 sancionada en agosto de 1953 fue el régimen juridico
en el que se articularia el ingreso del capital externo al sector industrial
—sea instalando nuevas plantas o asociandose a existentes— y minero para
solucionar el problema de la balanza de pagos. La ley establecia un trata-
miento al capital extranjero similar al nacional que permitia luego de dos
anos la remision de utilidades de hasta 8% de su capital y la repatriacién
de capitales de forma gradual luego de diez anos. Ademas de la exencién
de derechos aduaneros que ofrecia el Segundo Plan Quinquenal, daba la
posibilidad de declararse a la empresa foranea de “interés nacional”.

El primer régimen organico para las inversiones extranjeras produci-
ria resultados limitados, tanto por el escaso tiempo en vigencia (una cir-
cular de 1956 reformaba el sistema), como por la aversion que generaban
las restricciones establecidas a la remision de utilidades y la repatriacion
de capitales. En el bienio 1954-1955, catorce empresas industriales se ins-
talaron en el pais e ingresaron inversiones al sector por 12 000 000 de
dolares —cuando desde el gobierno se deseaba la entrada de 4 000 a 5 000
millones—,” dos en 1954 y diez al afio siguiente, donde los aportes radica-
dos por la Kaiser Motors Corporation fueron de 65%. Dirigiéndose hacia
actividades que absorbian divisas significativamente y que contribuian a
una mayor integracion, las inversiones extranjeras en la industria se dis-
tribuyeron del siguiente modo: 67.3% en la rama automotriz y tractores;
10.2% en productos quimicos y plasticos; 9.1% en metalurgia; 5.9% en
petroquimica; 3.4% en maquinaria agricola (sin tractores), y 1.8% en espe-
cialidades medicinales. Segun su origen (considerando las radicaciones de
capital para el conjunto de la economia), 75% provino de Estados Unidos

" Presidencia, Segundo, 1953, p. 291.
> Pefa, Masas, 1971.
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de Norteameérica, 13% de Alemania —entre ellas, Mercedes Benz,” las qui-
micas Merck y Monsanto, y Siemens y Bayer que reingresaron luego de
ser expropiadas durante la guerra— y 7% de Italia. Entre 1953 y 1955, el
capital extranjero en la fabricacién de bienes de inversion y quimica in-
dustrial terminé creciendo 28% (con un aumento de 47% para metalurgia
y maquinarias).”

Por su parte, la ley numero 14380 de 1954, modificatoria de la ley na-
mero 13653 que regulaba el funcionamiento de las empresas del Estado,
dispuso: “la transferencia o enajenacion total o parcial del patrimonio de
las empresas del Estado, cuando razones de interés general lo justifiquen”.
Pero lo anterior en si no marcaria una contradicciéon con los principios
postulados por el peronismo desde sus primeros afios.”® Para Peron, las
empresas estatales no implicaban el estatismo como estrategia industrial,
sino la mera participacion del Estado pariendo y asistiendo a sectores in-
dustriales cuando no fueran del interés privado. Es mas, su deseo no era
otro que desprenderse de aquellas empresas.”

De lo anterior se desprende que, segin la concepcién econémica del
peronismo, el Estado no es el actor empresario estratégico, sino el con-
trolador de los procesos productivos —lo que llevara a discutir como es
ejercido tal control. Cinco afnos después del cierre abrupto del peronis-
mo clasico, Antonio Cafiero, ministro de Comercio Exterior entre 1952
y 1954, manifestaria descarnadamente el caracter transitivo y ajeno que
tiene el capitalismo de Estado para el peronismo.*

Mas que un caso hermético de capitalismo de Estado, IAME seria una
prueba acabada de la economia mixta que puj6 el peronismo. Las con-

7 Amparada por la ley namero 14222 y con el apoyo del Banco Industrial, Mercedes Benz
inici6 la instalacién de una nueva planta en Argentina para producir camiones. Con la caida de
Peron, este proyecto fue cancelado. Sobre el desembarco de Mercedes Benz, véase Belini, /ndus-
tria, 2009, pp. 69-73.

7 Datos en Altimir, Santamaria y Sourrouille, “Instrumentos”, 1967, pp. 370-376.

78 En su articulo nim. 59, la Sintesis de la doctrina peronista (1948) sefialaba: “La economia
nacional debe basarse en que el Estado controle los fundamentos de aquella, quedando a la ini-
ciativa privada, a veces en colaboracion o en forma mixta con el Estado, o exclusivamente por su
cuenta, el desarrollo de la produccién y la manufactura de los articulos.”

7 “La industria es una empresa privada, el Estado no tiene ningtin interés|...] tan pronto las
empresas estatales actuales tomadas en estado de antieconomia puedan ser devueltas a la activi-
dad privada, el Estado tendra un gran placer en desprenderse de todas esas empresas y entregar-
las a los privados. Nosotros somos gobierno, no industriales|...] Nosotros no queremos industrias,
porque nos dan mucha pérdida y quiza a ustedes les puedan dar ganancias.” “Congreso General
de la Industria. La industria argentina en el Segundo Plan Quinquenal”, mayo de 1953.

% “El estatismo o capitalismo de Estado le es esencial al socialismo y no al justicialismo.
Nuestro justicialismo, es verdad, carga una buena dosis de estatismo. Pero tan s6lo por imperativo
de las contingencias econémicas internacionales. No porque lo lleve en la sangre. Y, créame, si no
tuviéramos que luchar contra el estatismo internacional y defender al pais de la satelizacion de los
imperialismos, echariamos por la borda nuestra carga de estatismo sin desmedro, antes bien con
medro del justicialismo.” Cafiero, Cinco, 1961.
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tradicciones que restallaria este conglomerado productivo mixto no ven-
drian por su aproximacion a la iniciativa privada, sino como producto de
apoyarse y ceder ante el capital privado extranjero, sobre todo, con qué
clase —siguiendo la tipologia peronista— de capitalismo foraneo haberse
asociado.

El acercamiento de IAME al capital extranjero se potencié con las li-
mitaciones en que incurria la produccién automotriz, como aquellas pre-
sentadas con los tractores al pasarse de las estimaciones al proceso fabril.
Con venia de la autoridad central para valerse de la inversion extranjera
para dinamizar el crecimiento industrial, a partir de 1954 IAME busc6 for-
malizar la creacion de sociedades, primero con el grupo FIAT y luego con
la automotriz Kaiser, donde se entregarian espacios productivos, bienes
de capital y recursos humanos —hasta 1957 ambas empresas se limitarian
a incorporar la fuerza de trabajo altamente calificada de IAME- con la pre-
tension de que desarrollaran una produccion de mayor escala y eficiencia
que satisficiera la demanda interna. San Martin mismo seria el encargado
de negociar directamente con las empresas que tomarian la posta en la
produccion de automoviles y tractores.

En junio de 1954 se inici6 el montaje del tractor Pampa y a finales de
ese mes se entregaron las primeras doce unidades. No obstante, tiempo
antes, se habia hecho evidente que IAME estaria lejos de satisfacer la de-
manda interna de tractores (con un déficit de tractorizacion en el campo
calculado en 164 000 unidades); el objetivo de abastecer 50% de la deman-
da para 1957 (estimada en 20 000 tractores) s6lo con produccion estatal no
era factible. Es por eso que en octubre de 1954 el Ministerio de Industria
efectu6 una licitacion publica para que fabricas de tractores se instalasen
en el pais. Cuatro firmas fueron elegidas para radicarse, tres alemanas y
una italiana, FIAT.

La firma de Turin, al poco tiempo de terminar la construccion de la
fabrica de tractores de IAME, la adquiere —a un valor menor del que habia
costado- y la convierte en la Fabrica de Tractores Fiat Someca Construc-
ciones Cordoba.” Para encarar la produccion de tractores, en 1954 Fiat
recibi6 un préstamo del Banco Industrial por 285 000 000 de pesos (un
monto tres veces superior al capital de la firma y que representaba mas
de tres cuartas partes del destinado a la rama de la maquinaria agricola) y
al siguiente de 17 000 000.* Asimismo, se benefici6 de un menor tipo de
cambio para importar 2 000 automoéviles, que, al venderlos en el mercado
interno a un precio muy por encima del ofrecido en Italia, se hizo de una
diferencia sustantiva que funcionaria de capital circulante de la fabrica

8 Fiat, Industria, 1956, pp. 29 y 32, y Angueira y Tonini, Capitalismo, 1986, p. 77.
% Rougier, “Politica”, 2001, pp. 117-118 y 120.
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de tractores. La Direccion Nacional de Fabricaciones e Investigaciones
Aeronauticas (DINFIA), la ex IAME, tendria una participacion minoritaria
en su capital (de 25% para 1957), cediendo a Fiat todas las instalaciones
en octubre de 1959, para continuar produciendo los Pampa en una edifi-
cacion propia.

Por su parte, la produccion de automoéviles que IAME estimé6 desarro-
llar para 1957 también result6 exagerada. La fabricacion en series cortas
(como las de los aviones) y con capacidad ociosa, la escasez de divisas
para equiparse, la necesidad de conocimientos técnicos especializados en
mecanica del automoévil —no alcanzaba con la notable destreza de los ope-
rarios e ingenieros aeronauticos—, la extrema diversidad de los proyectos
desarrollados —donde la mayoria no pasaba de la etapa experimental-,
la ausencia de especializacion de los factores productivos y la industria
auxiliar (que IAME breg6 por fortalecer) atn en gestacion, referian a un
esquema automotriz muy diferente al sistema de produccién continua y
automatizada de los paises centrales.*

Buscando mercados donde instalar una planta automotriz en asocia-
ci6n con empresas publicas, el empresario estadunidense Henry J. Kaiser
entr6 en contacto con los funcionarios argentinos en agosto de 1954. En un
expeditivo proceso de negociacion, Industrias Kaiser Argentina (en ade-
lante IKA) quedé organizada a fines de enero de 1955, con un capital inicial
de 360 000 000 de pesos distribuido de esta manera: 32% para Kaiser
(115 000 000), 22% para IAME y 46% ofrecido en suscripcion publica, que-
dando en manos extranjeras la mayoria del consejo administrativo. En ese
ano, el Banco Industrial le concedi6 a la firma en gestacion 228 000 000 de
pesos —a una baja tasa de interés nominal (4% anual) y con extenso plazo
de amortizacion (diez afos)- para financiar la construccion de la planta, la
adquisicion de maquinarias y gastos operativos (el mayor préstamo a una
empresa, 20% del dirigido al sector industrial y 76.5% para maquinarias y
vehiculos).** Considerada una empresa de interés nacional, el Banco Cen-
tral se comprometio a asignarle permisos de cambio por 10 000 000 de
dolares entre 1955 y 1958 para importar maquinas, adquirir autopartes y
pagar gastos de ingenieria y direccién de obra. Finalmente, las maquinas
que Kaiser aport6 a IKA valian en realidad, en funcién de su antigiiedad,
33% menos de lo que el Estado le terminé reconociendo.”

% En una entrevista efectuada por la soci6loga Ianina Harari, el ingeniero José Monserrat, ex
director de la fabrica de automéviles de IAME, al comparar el caso local con una planta automotriz
extranjera promedio de la época, declaré: “hablando en criollo, esto era un boliche”. Harari,
“Croénica”, 2007, p. 63. James McCloud percibi6 a IAME como un colosal “experimento” de un
gobierno que subsidiaba la industrializacion. McCloud, /K4, 1995, p. 18.

8 Rougier, “Politica”, 2001, p. 120.

% Belini, “Negocios”, 2006, pp. 124-125.
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Para 1958, IKA proyectaba la produccion de 20 000 jeeps, 10 000 seda-
nes Carabela, 5 000 camionetas y 5 000 rurales. Por presion de San Martin,
la planta fue montada en la localidad de Santa Isabel, ciudad de Cérdoba,
adonde se traslado gran parte del acervo fisico y humano de IAME. En ese
interin, estall6 el golpe militar del 16 de septiembre de 1955.

Si consideramos en simultaneo los dos casos anteriores surge que las
contribuciones de capital propio que hicieron Kaiser y Fiat a sus socieda-
des resultaron ser de un monto muy inferior al esperado en un principio.
Asimismo, como sefialan Palmieri y Colomé, la estructura ocupacional de
la ciudad de Coérdoba no tuvo un cambio significativo entre la desestruc-
turacion parcial de IAME (1954-1955) y 1957, en razon de que la unica mo-
dificacion laboral sustantiva fue la privatizacion, también, de los obreros
de IAME.*

A pocos meses del golpe de Estado, el mismo Prebisch —partidario de
la privatizacion de IAME como Perén, pero aconsejando transferirla hacia
el capital nacional- critic6 este tipo de relaciones entabladas por el pero-
nismo con el capital extranjero, acusando a esos “industriales fracasados
en otras partes del mundo” que decian ingresar capitales foraneos cuando
en realidad lo hacian “a expensas del ahorro del pais”.”

IAME Y LOS RESULTADOS DE LA METALMECANICA PERONISTA

Hacia 1955 la produccion industrial continuaba compuesta en su mayoria
por bienes de consumo y de uso intermedio, mientras que la participacion
de bienes de capital s6lo era de 6%, dando la pauta del alcance insuficiente
de la politica peronista postrera por integrar el tejido industrial. No obstan-
te, el avance de la metalmecanica fue significativo durante el peronismo
clasico.

Con base en los censos industriales de 1946 y 1954, Sourrouille y Lu-
cangeli sefialan que para la metalmecanica, “en estos ocho anos se vuelve a
duplicar el nimero de establecimientos, la ocupaciéon aumenta 60% frente
a 25% del total (industrial) y supera a la industria alimentaria y a la textil
en todos los indicadores, con excepcion del valor de produccion”.® Esta
ultima observacion no es mas que el reflejo de un hecho notable, el creci-
miento de los pequenos talleres, en gran medida dedicados a reparaciones
o fabricacion de repuestos, con un alto coeficiente de valor agregado por

% Palmieri y Colomé, “Industria”, 1965.

¥ Agrupaciéon Reformista de Graduados en Ciencias Econémicas, Mesa redonda del In-
forme Raiil Prebisch celebrada el 28 de noviembre de 1955 en el Aula Magna de la Facultad de
Ciencias Médicas.

¥ Sourrouille y Lucangeli, “Apuntes”, 1980.
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unidad de produccion.* El rubro de vehiculos, maquinarias y aparatos
eléctricos fue el que tom6 mayor crecimiento en su participacion en la
estructura industrial (a expensas de la produccion de alimentos, textiles y
cuero), pasando de 6.4 a 11.4% de la produccion y de 11.2 a 17% del em-
pleo (con un aumento de 14% de su productividad).”

Segin la Comision Econémica para Ameérica Latina y el Caribe
(CEPAL), la produccion conjunta de metales, vehiculos, maquinaria y apa-
ratos eléctricos (a precios constantes de 1950) creci6 a una tasa anual pro-
medio de 15% entre 1946 y 1955, donde el aumento por afio en el tramo
final de 1950-1955 fue de 22%." Particularmente, la fabricacién de maqui-
narias y equipos, que entre 1937-1939 era de 280 000 000 de pesos de 1950
y absorbia 17% de la demanda, en 1950 alcanzaba 700 000 000 de pesos
con 35% del consumo, para duplicarse en 1955 y ya reteniendo la mitad
del mercado interno.”

Traccionada por IAME, la participacion de la fabricacion estatal de ve-
hiculos y maquinarias salté de 11 a 33% del total entre 1946 y 1953, y des-
pués de la produccion de derivados del petréleo fue el sector con mayor
peso del Estado empresario argentino (para el concierto industrial, el valor
producido por el Estado industrial era poco mas de 9%). En términos de
empleo, el Estado ocupaba mas de la mitad de los obreros metalmecanicos
en 1953 (s6lo 19% en 1946).%

Antes de IAME, la fabricacion de automéviles era practicamente inexis-
tente en el pais, reducida a procesos de montaje de componentes impor-
tados que significaban una porcién marginal de la rama de vehiculos y
magquinarias; en 1951, Autoar, el esfuerzo productivo mas importante has-
ta ese momento, no llegaba a abastecer el 1% de la demanda automotriz.
Entre 1953 y 1955 1AME fabric6 casi 10 000 automéviles, cada uno con su
motor de disefio nacional, contra el centenar de Autoar. No obstante, la
practica totalidad de los vehiculos producidos eran utilitarios (63% ras-
trojeros, 27% chatitas, y 6% furgones). El Sedan, automovil destinado a
satisfacer las necesidades de transporte de las familias trabajadoras, lejos
estuvo de ser un éxito comercial; se produjeron sélo 179 unidades, menos
de 1% de la oferta interna, casi en la misma cantidad que el Justicialista
deportivo, un suntuario automévil, pero poseedor de la moderna tecnolo-

8 Ibid.

% Pefia aclara que gran parte de este rubro a mediados de los cincuenta no se componia de
bienes de capital, sino de artefactos para el uso doméstico. Pefia, Industrializacion, 1986, p. 27. El
sector de articulos del hogar fue uno de los exponentes mas representativos del crecimiento de la
metalmecanica durante el peronismo. Para la pujante evolucién de este sector durante el peronis-
mo, véase Belini, /ndustria, 2009, cap. 5.

%' Comision, Desarrollo, 1a. parte, 1958, p. 33.

% Ibid., 2a. parte, p. 192.

% Con base en datos de Belini y Rougier, Estado, 2008, p. 29.
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gia del laminado plastico. En cambio, los utilitarios presentaron niveles de
produccion remarcables, entre ellos destaco el Rastrojero Diesel, con 30%
del mercado de automoviles para 1955.”

Como con la produccion motonautica, IAME fue responsable de ori-
ginar la fabricacion nacional de tractores agricolas en 1952. Sin embargo,
detras de este orgullo del Estado empresario peronista, se escondia una
capitulacion a los intereses de la Fiat, reprochada tanto por los obreros
como por los tractopartistas de IAME. La produccion del Pampa naceria en
el preludio a la conformacién del oligopolio transnacional de la industria
del tractor, y asi fue su desempeno en términos de ventas, furtivo como
lo habia sido para el sedan. Pese al claroscuro de la produccion estatal, la
politica de promocion de la maquinaria agricola nacida a fines de 1951
se comprob6 muy exitosa. De la nada, para 1955 se fabricaban cerca de
5 000 tractores, donde se sustituy6 casi la mitad de las importaciones. Para
los otros subsectores de la maquinaria agricola, entre 1948 y 1953 la pro-
duccién de cosechadoras aument6 149%, de sembradoras 113%, de arados
743% y de rastras 44%.” Prorrogado a futuro, el régimen de promocion
sectorial permitiria completar el proceso sustitutivo, tanto en término de
unidades terminadas como de agropartes.

La produccion de la motocicleta PUMA, al igual que con los rastrojeros,
exhibi6 un crecimiento exponencial hasta 1955 (tendencia que continuaria
por cinco afios mas), montado sobre la demanda de aquellos que iban “del
trabajo a casa y de casa al trabajo”. En octubre de 1954, la empresa SIAM
de la familia Di Tella —que llegaria a ser la firma metalmecanica mas gran-
de de Latinoamérica a comienzos de los sesenta— introdujo la motoneta
Siambretta; su atractivo persisti6 hasta la eclosion de la oferta automotriz
a fines de los afios cincuenta (véase cuadro 1).

Respecto a la produccion originaria de IAME, el entumecimiento en
que cayo la fabricacion aeronautica a partir de 1952 se manifest6 como la
contracara a la efervescencia de las producciones civiles practicadas. La
nueva fase de la Fabrica Militar de Aviones se irgui6 sobre los hombros de
la industrializacién aerondautica previa, hasta el punto de abatirla. Obser-
vandose el cuadro 2, mientras que en el Primer Plan Quinquenal de Aero-
nautica’ se construyeron 212 aviones, en el Segundo Plan Quinquenal sélo
se hicieron nueve aeronaves —ninguna en 1955. De los disenos de Tank,
se construyeron dos nuevos prototipos del Pulqui II y dos Justicialistas del

% La produccién de camiones fue uno de los sectores que surgieron durante el peronismo.
De no existir un proceso productivo a comienzos de los cincuenta, en 1955 se producian mas de
1 600 camiones, representando la cuarta parte de las unidades comercializadas. Belini, /ndustria,
2009, p. 81.

% Ibid., pp. 120 y 106.

% Secretaria de Aeronautica, Plan, 1946.
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aire, monoplanos metalicos bimotor multipropésito I. A. 35. De parte de
Horten, entre 1949 y 1955 so6lo se pudo dar término a la fabricacion de
cinco planeadores deportivos de madera solicitados por aeroclubes sub-
vencionados por el gobierno. La industria aeronautica quedaba acotada
a la fabricacion de hélices y motores (de menor cuantia en relacién con
el pasado reciente) como a tareas de reparacion de aviones y sus partes.
Ya desde 1954, desde las publicaciones oficiales se afirmaba que IAME se
restringiria al diseno de prototipos avanzados —sucediendo lo mismo con
los motores de los aviones—, sin proceder a la produccién seriada debido
a los altos costos de los aviones y su pronta obsolescencia -no quedando
en claro entonces el sentido econémico o de defensa de aquellos gastos de
investigacion.”

Siguiendo a Artopoulos, fueron numerosos los factores que colabora-
ron en la postergacion que hizo el peronismo para la entrada en serie de
su mayor creacion tecnologica, el Pulqui II de Kurt Tank. Pero los mas
relevantes fueron la escasez de divisas para insumos estratégicos (espe-
cialmente aluminio) y el apoyo notablemente menor por parte de Peron
a la fabricacion aeronautica —comprimiendo su partida presupuestaria—
atribuido a ese nuevo “berretin” con las nuevas producciones mecanicas.

El potencial de Reimar Horten también se vio contenido por las cir-
cunstancias coyunturales. Horten tenia deseos de construir un caza a re-
accion que superara al Pulqui I (con mayor velocidad, menor velocidad
de aterrizaje y mayor techo de servicio); sin embargo su proyecto fue ar-
chivado para concentrar los recursos en la creacion de Tank ya presentada
a Peron. Las otras adversidades que enfrent6 fueron la falta de materia-
les basicos a la que debi6 ajustarse y hasta las actitudes proselitistas del
gobierno,” todo en el marco del cambio en la orientacion productiva que
se dio con la creacion de IAME. Después de concebir el Clen Antua de 1949,
Horten estuvo dedicado a tres proyectos que, al final de cuentas, nunca ad-
quiririan un proceso de fabricacion en serie. En suma, Horten, quien habia
diseiado en Alemania un avion de guerra que se adelantaba en décadas
a la tecnologia aeronautica de la época, s6lo completé entre 1948 y 1955
nueve planeadores deportivos sin motor.

7 “Rodando”, 1954, p. 39. En Conradis, Forschen, 1959, Tank sefiala: “los alemanes fuimos
contratados para desarrollar prototipos, no para montar una industria aeronautica”.
% Horten y Selinger, Nurfliigel, 1983.
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CONCLUSIONES

El conglomerado IAME consigui6 ser un terreno fértil para la experimen-
tacion industrial. De los ensuenos surgidos tempestivamente en la cabeza
del Estado (los autos, las motos, el tractor), San Martin los satisfizo dando
rienda suelta a la capacidad creadora de sus ingenieros -mas de una vez
quedando en segundo plano la funcionalidad econémica-, acreedores de
la carta blanca de la prueba y el error. San Martin incub6 el desarrollo de
capacidades técnicas endogenas como garantia de la innovacion futura:
aquellas capabilities forjadas en la fabricacion e investigacion aerondautica
se reconfigurarian con la produccién automotriz estatal para luego transfe-
rirse al proceso seriado comandado por el capital extranjero. IAME enton-
ces, seria un ambito socioproductivo cruzado por las externalidades entre
cada una de las células que lo componian, donde procesos de learning by
doing quedaban enlazados a conocimientos teéricos brindados por depen-
dencias internas tales como la Escuela de Aprendices.

En si, IAME no podria considerarse un verdadero exponente de la ra-
cionalidad econémica que debian poseer las nuevas actividades industria-
les a radicarse en la estructura econémica, ya que sus rasgos artesanales
abundaban por doquier. La enorme destreza y multifuncionalidad de sus
operarios eran signos visibles de una escasa division del trabajo al interior
de una organizacion distante al sistema fordista de produccién automotriz.
IAME se comprometi6 a una produccién seriada de automoéviles que a du-
ras penas se acerc6. Aunque con ciertas excepciones como el Rastrojero
o la PUMA, lo suyo era el disefio y creacion de prototipos mas que el desa-
rrollo fabril, parte porque se pretendia asi, parte por ausencia de recursos
y de mayor voluntad politica.

Pese a su caracter advenedizo —por la motivacion particular que le
dio origen-, el gris rendimiento para satisfacer la demanda interna o el
conjunto de ineficiencias productivas que acumul6, en su efimero ciclo de
vida IAME se atrevi6 a incursionar en actividades inexistentes en Argentina
o que no iban mas alla del ensamblaje de componentes importados. Mas
que su produccion terminal, el mayor mérito de IAME fue alumbrar una
red de proveedores autopartistas que, aun en su insuficiencia, seria clave
para las futuras empresas automotrices radicadas en la economia sustituti-
va local. Por este enlazamiento con los proveedores privados, IAME fue el
complejo econémico estatal-privado, o mejor dicho, el complejo militar-
industrial de la metalmecanica peronista.”

La actuacion del Estado en el caso IAME tuvo puntos de contacto con
varias de las recomendaciones de los teéricos del desarrollo presentadas a

% Schvarzer, “Empresas”, 1979; Galbraith, Nuevo, 1967, y Rougier, “Militares”, 2011.
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comienzos del trabajo. Ante la ausencia inicial de disposicion empresaria
para la aventura automotriz (como se vio, a ninguna empresa automotriz
se le cruzaba la idea de construir su propia red autopartista en Argentina,
como tampoco probar suerte por si sola en un contexto de fuerte restric-
cion de divisas). A través del big push que significo la creacion de IAME,
el Estado peronista enfrent6 las fallas de mercado existentes al iniciar el
montaje de una nueva industria y tendi6 eslabonamientos hacia atras para
alumbrar una industria autopartista."”” Por su parte, el Banco Industrial, al
menos en un principio, movilizé cuantiosos fondos financieros para estos
propositos.”” Asimismo, la conformacion de IAME consolidé a la ciudad
de Cordoba como polo de crecimiento, desplegando las fuerzas producti-
vas de su periferia: el flujo inversor (basicamente estatal), la concurrencia
de recursos humanos y la apertura de proveedores se sintetizaron en un
crecimiento econémico retroalimentado,'” en sintonia con la logica de la
causacion circular acumulativa de Myrdal.'””

En cambio, pese al estimulo estatal a la sustitucion de importaciones
que implico IAME, la experiencia no conté con el beneplacito de Prebisch:
los escasos rasgos de racionalizacién econémica en un sector al cual con-
sideraba poco estratégico para solucionar el problema de la brecha ex-
terna'®* eran suficientes motivos para bajarle el pulgar a esta experiencia
industrial.

Discutir la cuestion de si en IAME se observo el comportamiento de
un Estado schumpeteriano se vuelve mas complejo. La innovacién ra-
dical en lo aeronautico se sustituyé por la innovacién incremental de la
metalmecanica,"” menos ambiciosa pero con mayores externalidades ha-
cia lo econémico. Mas adelante, la delegacion de la industria automotriz y
de tractores a la industria privada en principio buscé acelerar la incorpo-
racion tecnolégica, pero finalmente terminé siendo poco satisfactoria en
funcion de las abundantes prebendas y licencias que se concedieron a IKA
y a Fiat.

IAME represent6 la conjugacion de varias bisagras de la historia in-
dustrial argentina: el alumbramiento de la segunda fase de la sustitucion
de importaciones, la apuesta por el capital extranjero —un desarrollismo
peronista pero sin la densidad estratégica del desarrollismo del tandem

1% Rosenstein-Rodan, “Problems”, 1943; Ferrer, Estado, 1956, y Hirschman, Strategy, 1958.

! En palabras de Perén de 1952: “La industria privada no podia ponerse en esto porque se
necesitaban muchos capitales, muchas decisiones y era exponerse a perder unos pesos y las em-
presas privadas no estan en esto siempre tan decididas como nosotros.” Mundo Peronista, nam. 21,
afio I, mayo de 1952. Véase también Gerschenkron, Economic, 1962.

192 Boudeville, Problems, 1966.

1% Myrdal, Economic, 1957.

194 Prebisch, Moneda, 1956, p. 52.

1% Artopoulos, Tecnologia, 2012.
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desarrollista Frondizi-Frigerio—, el eclipse de la industria militar frente a la
civil. Asimismo, marcé las contradicciones intrinsecas, pero coherentes, a
la l6gica econémica peronista.

IAME fue signo de la cristalizacion del cambio de rumbo econémico
que se inici6 en 1949 donde, ademas de la actividad rural, las industrias
basicas y pesadas comenzaron a tomar gravitaciéon para el peronismo.
Pero sobre todo, represento el desgarramiento definitivo de la bandera na-
cionalista de los primeros afios. Peor atn, la conformacioén al interior de su
alianza sociotécnica de “ambitos privilegiados de acumulacion”'”® para IKA
y Fiat, indican que, al menos en estos casos, el peronismo favorecio a los
grandes consorcios de explotacion foranea y no al capital patrimonialista.

Como un uréboro, IAME comienza (convocatoria frustrada de fines de
1951) y termina (desembarco de Fiat y Kaiser en 1954-1955) con el capi-
tal extranjero; su transitoriedad fue de origen y permanente su potencial
de plataforma de aterrizaje de las inversiones foraneas —prueba de ello
su alianza tecnologica con Fiat a mediados de 1952. En este sentido, el
conglomerado peronista no puede considerarse un fruto del tecnonaciona-
lismo como lo fue Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF) de Mosconi o la
Direccion General de Fabricaciones Militares de Savio, sino a lo sumo una
experiencia tecnointernista que, pese a endogeneizar capacidades técnicas
locales, no terminé de forjar un proceso de desarrollo tecnoproductivo —la
limitada cantidad de automéviles y tractores producidos ya son pruebas
suficientes— pero si de constituir y densificar una base tecnoproductiva.
Ahora, si entendemos por tecnonacionalismo el control efectivo de las
alianzas sociotécnicas, tampoco pareciera comprobarse ante los enraiza-
mientos que las corporaciones extranjeras van tejiendo con un Estado que,
en declinacion de su autonomia, accede y avala sus demandas (alejando
al Estado peronista de la figura de Estado desarrollista). IAME entonces, va
corriéndose de la centralidad de la alianza sociotécnica aun antes del golpe
de Estado, asemejandose con el futuro esquema desarrollista en su depen-
dencia tecnolégica, pero con la diferencia en términos de grado respecto a
incorporacion técnica. En consecuencia, IAME terminé contribuyendo a la
autarquia pero no a la autonomia de la economia argentina. En el marco
de un reforzamiento de la seudoindustrializacion argentina, IKA y Fiat ope-
raron como pioneros de lo que Schvarzer denominé “industrializacion por
desborde de las empresas transnacionales de su mercado local”."”’

Por ultimo, IAME fue un momento econémico en la dinimica manio-
brada siguiendo la légica econémica peronista, no mejor explicada que
por el mismo Peron:

106 Castellani, “Ambitos”, 2011.
"7 Pefia, Masas, 1986, y Schvarzer, Industria, 2000, p. 222.
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Nosotros no somos intervencionistas ni antiintervencionistas, somos realistas. El
que se dice “intervencionista” no sabe lo que dice; hay que ubicarse de acuerdo
con lo que exigen las circunstancias. Las circunstancias imponen la solucion. No
hay sistemas ni métodos ni reglas de economia en los tiempos actuales. Hay solu-
ciones concretas frente a un problema también concreto. Resuelto ese problema
se va a presentar otro quiza, también diametralmente opuesto al anterior. A este le
daremos una solucion contraria a la anterior, pero no por sistema, sino por inteli-
gente apreciacion y reflexion del caso concreto [...] No hay sistemas econ6micos

sino momentos econémicos.'*®

Pese a transcurrir la mayor parte de su breve existencia en el marco del
Segundo Plan Quinquenal, IAME no emergi6é como instrumentacion tactica
de una estrategia de transformacion estructural de largo plazo constitutiva
de la concepcién econémica del peronismo. IAME en verdad fue concebi-
do sobre la marcha de la economia, como una ruta de escape transitoria y
forzosa que el peronismo tomé improvisadamente para descomprimir la
trampa de la escasez de divisas. En IAME hay lectura de la realidad, reflejos
y aplicacion de praxis puntuales; un instante de sublimacién pragmatica
inherente a la l6gica econémica peronista.
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