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Resumen

La industria automotriz estd integrada en una cadena, con gran cantidad de proveedores de diferente compleji-
dad. El autopartismo es clave para explicar la evolucién particular de todo el complejo. No obstante, no recibié
en los estudios académicos la misma atencién que tuvieron las terminales. Estd pendiente una reconstruccién
general del autopartismo, para analizar sus perspectivas y limites.

Proponemos reconstruir la historia de tres compafifas autopartistas (grupo Buxton, Daneri y la Sudamericana
BTB) durante el periodo de conformacion de la industria automotriz. A partir del analisis de indicadores econé-
micos y de una perspectiva comparativa con la produccion en otros paises, buscamos aportar elementos para
entender los limites del complejo. Utilizamos como insumo principal informacién de empresa (Memorias y
Balances de las firmas analizadas), complementada con informes de camatras empresarias, estadistica oficial,
publicaciones periodisticas y aportes de otros autores.
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Abstract

The automotive industry is integrated into a supply chain with a large number of firms of different complexity.
We believe that the autopart sector is a key branch to explain the particular evolution of the entire complex.
This activity not received the same attention as the terminals in the academic studies. It is pending an overall
reconstruction of the industry to discuss their perspectives and limits.

We propose to reconstruct the story of three autoparts companies (Buxton, Daneri and Sudamericana BTB)
during the formation of the automotive industry. From the analysis of economic indicators and a comparative
perspective with production in other countries, we provide elements to understand the limits of the complex
in the period. We use company information (Memories and Balance Sheets of firms analyzed), supplemented
with business chambers reports, official statistics, newspaper articles and contributions from other authors.
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Introduccion

Uno de los sectores industriales mas estudiados en la Argentina es el automotriz. Al ser una
cadena compuesta por proveedores de diferente complejidad, consideramos que el autopar-
tismo puede brindar elementos para entender la evolucion del complejo.

Esta actividad no recibi6 la misma atencién que tuvieron las terminales. Son contados
los trabajos que la analizaron, tanto para el momento de consolidacién durante los sesenta y
setenta, como en su evolucion reciente.! Otros que estudiaron el complejo dedican un espa-
cio al autopartismo.” La bibliografia realiza valiosos aportes, aunque estd pendiente una re-
construccion de la actividad para develar su trayectoria y entender la interaccion con la ter-
minal. El analisis del vinculo permitira echar luz sobre las dificultades del complejo a partir
del estudio de las condiciones de acumulacién: tamafio del mercado, limite a exportaciones,
disponibilidad de materias primas, dotacion tecnologica, esquema de proteccion estatal, com-
petencia internacional.

Nuestra propuesta es reconstruir la historia de tres autopartistas a partir de sus me-
morias, durante el periodo de conformacion y consolidacion del complejo (1951-1967). Ini-
ciamos en 1951 porque la actividad se declara “de interés nacional”, sentando la base para la
expansion. Se asentaron las multinacionales, y se depur6 la actividad con la quiebra de las
pequenas. Asimismo, se establecieron elevadas pautas de integracion nacional, lo que permi-
ti6 la expansion de autopartistas. Nos proponemos revisar la historia de Daneri (aros de
pistén y camisas de cilindros), Sudamericana BTB (rodamientos) y Buxton (pistones). Asi,
podemos estudiar dos firmas que desde su fundacion tuvieron relacion con la fabricacion de
repuestos y reparaciones (Daneri y BTB), y un grupo econémico con varias actividades que
se vuelca a producir piezas impulsado por la coyuntura. El objetivo es avanzar en el analisis
de las condiciones de acumulacion en el autopartismo. Consideramos que una via de entrada
es el estudio de empresas particulares, por lo que escogimos firmas lideres en sus productos.
Nuestra hipétesis es que la proteccion posibilito el crecimiento de capitales que ya estaban
relacionados (como fabricantes o importadores) con la actividad. En segunda instancia con-
sideramos que la escala de produccién de vehiculos funcioné como limite para una mayor
expansion del autopartismo, imposibilitando la adopcién de técnicas mas avanzadas y costo-
sas. Estudiaremos esto en el marco de la trayectoria de la automotriz argentina. Estructura-
mos el trabajo de la siguiente manera: comenzamos con la descripcion de las condiciones
generales del mercado, con atencién sobre autopartes. Describimos el tamafio (cantidad de
empresas, facturacion) y su evolucion; y luego analizamos los condicionantes y como los
industriales, desde sus entidades, reaccionaron frente a las distintas situaciones. Luego, re-
construimos la historia de las empresas. Hacia el final del apartado, ponemos en comun la
informacién econdémica y evaluamos las tendencias de los ingresos y egresos, como forma
de acercarnos a su performance y comparar sus situaciones. Por ultimo, incorporamos la
competencia mundial comparando con los grandes fabricantes, lo que nos permite aclarar
los limites de mercado y escala con los que contaba la fabricacion argentina.

! Para las décadas de 1960 y 1970 ver Soria (1989), Roldan (2000), Belini (2006) y Harari (2014) o, sobre la
situacion mas reciente, Moori-Koenig y Yoguel (1992), Oliber, (1995), Real (2001), Maceira (2003), Motta
(20006) y Garriz, Panigo y Gallo (2014).

2 Sourrouille (1980), Kosacoff, Todesca y Vispo (1991), Frenkel (1992), Barbero y Motta (2007), Ianni (2008),
Harari (2011), Fitzsimons (2013), Manzanelli y Castells (2013).
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El desarrollo de la industria automotriz y autopartista, 1950-1970

Al terminar la Segunda Guerra Mundial, el parque automotor presentaba una situacion critica
en varios aspectos. El fundamental era su edad: de 4,29 afios para 1930, en 1955 la edad
media era de 18,46.” El gobierno decidié entonces incrementar la produccién para estabilizar
la balanza y abastecer la demanda. En 1951 la industria fue incorporada al régimen de pro-
mocion. En 1953 se sancion la Ley de Inversiones Extranjeras, planteando condiciones para
la instalacion directa o por asociaciéon con capital local. La fabricacion se inicié con IAME,
que produjo durante algunos afios. Las necesidades de IAME provocaron la expansion de
proveedores en varias zonas, incluso con financiamiento del Estado (Harari, 2007).

En marzo de 1959 se firmé el Decreto 3693: elevaba aranceles o prohibia la impor-
tacion de vehiculos; ademas, plantas que utilizaran partes nacionales recibirfan ventajas aran-
celarias, y se les garantizaria provision de divisas. Entre 1959-60 se aprobd la instalaciéon de
23 firmas, y el capital extranjero radicado alcanz6 71,42 millones de ddlares. Al tiempo se
evidenci6 la diferencia de capacidad técnica entre las firmas de capital local y las extranjeras:
en 1964 once terminales habfan abandonado la produccién. Permanecieron Chrysler, Fiat,
Ford, GM, Industrias Santa Fe, IKA, Mercedes, Siam, Citroén, DINFIA, Safrar-Peugeot, Isard
y Metalmecanica. A mediados de los sesenta, se actualizaron los minimos de produccién
nacional para alcanzar 96% en 1968. Se cerré la admision a nuevos fabricantes. Las norma-
tivas y las diferencias técnicas entre firmas tendieron a relegar a las menos eficientes y a elevar
la concentracién. Esto se manifestd en la produccién (Grafico 1).

Griafico 1: Produccion de vehiculos por principal empresa (miles de unidades), 1959-
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Fuente: elaboracion propia en base a Sourrouille (1980) y ADEFA (vatios afios).

Para 1970 solo quedaban diez, pero la produccién habia aumentado mas del doble
en solo una década. Aun asi, el complejo mantenfa dificultades, entre las que se encontraba
una reducida escala de produccién y elevados costos. Las terminales acusaban de ello a los
proveedores, objetando la calidad y precio de los insumos. En un estudio sobre los problemas
de costos en 1969, la Asociacién de Fabricantes de Automotores (ADEFA) argumentaba que
las partes eran un 101% mas caras que en los paises originarios de las marcas. Entendemos

3 ADEFA (1969); Sourrouille (1980).
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que el abordaje de las condiciones de la industria autopartista en general y la reconstruccion
de firmas especificas puede echar luz sobre estas circunstancias y sobre los limites de la rama.

Condiciones de la produccion de antopartes en la Argentina

Sibien existian fabricantes de repuestos, vinculados a la metalurgia, e importadores de piezas;
la produccién local cobra peso durante la guerra, al escasear los repuestos importados fun-
damentales. Luego, la instalacién de terminales y las normativas para la integraciéon nacional
generaron un espacio para su desarrollo. La aparicion de nuevas firmas tuvo distintos puntos
de partida: radicacién de capitales extranjeros, talleres que ya fabricaban para reposicion, los
que se dedicaban a otras producciones y se volcaron al rubro, importadores que ante restric-
ciones debieron fabricar en el pafs y nuevas firmas controladas por terminales.

En tamafio, se articulé en torno a dos polos: empresas relativamente grandes en tér-
minos del mercado interno, filiales de firmas extranjeras o empresas nacionales con licencias
de fabricantes mundiales; y una mirfada de pequefios establecimientos que realizaban piezas
simples o alguna etapa especifica del proceso productivo. Este sector contd con dos entida-
des: la CAIA (Camara Argentina de la Industria de Autocomponentes, fundada en 1939), aso-
ciada a la UIA y dirigida desde 1956 por Juan Fabregas; y CIFARA (Camara Industrial de Fa-
bricantes de Autopartes de la Republica Argentina) adherida a la Confederaciéon General
Econémica (CGE) y cuyo hombre fuerte era Julio Broner, fundador de la fabrica de embra-
gues Wobron. Estas levantaron reivindicaciones que permiten entender el contexto en el cual
las empresas desenvolvian sus actividades. Muchos reclamos las posicionaban en confronta-
cion con el Estado: el reclamo de proteccion y la defensa del “compre argentino” y de las
fuentes de trabajo, el fomento a las exportaciones, la economia de divisas via sustitucion.*
Desde el reclamo de proteccion frente a productos externos mas competitivos, estructuraban
sus reivindicaciones puntuales. A su vez, reclamaban por la dificultad de importar materia
prima, equipamientos e insumos claves, problema ya agudo desde la Segunda Guerra.” Esto
fue un inconveniente serio, apenas atenuado con la expansion de la produccion siderargica
nacional. El abastecimiento no era suficiente y a su vez el sistema de cupos era ineficaz para
mantener la disponibilidad en plaza.®
También se quejaban de la facilidad para importar terminados, como las disposiciones que
reducian aranceles al sur del patalelo 42°, y asimismo exigfan mayor apoyo crediticio. CIFARA
incluso presiond para la prohibicién de productos que la industria local pudiera aportar en
calidad suficiente; limitando ademas la radicacion de firmas extranjeras. La tramitacion de
licencias con empresas lideres perseguia este doble objetivo: por un lado, incrementar la ca-
pacidad técnica; por el otro, evitar que la multinacional en cuestién se instalara para disputar
el mercado doméstico.

Otro eje era la normalizacion y estandarizacion de piezas (Broner y Larriqueta, 1969).
Hacia finales de los cincuenta las autopartistas consiguieron el apoyo del IRAM para obtener

4 “Condiciones necesatias para el desarrollo de la Industria Nacional”, Industria Automotriz, afio 1, nro. 5-6,
septiembre-diciembre de 1957, pp. 13-14 y “Compre Argentino”, Industria Automotrig, ano 2, nro. 10-12, julio-
diciembre de 1958, p. 12.

5 “CAIA. Camara Argentina de la Industria de Autocomponentes 1939-1984”, Argentina Automotriz, n° 69, 1984,
pp. 17-26.

¢ “Importacion y abastecimiento de materia prima”, Industria Auntomotriz, afio 2, nro. 7-9, enero-junio de 1958,

p. 66.
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normas de productos diversos. Por su parte, la estandarizacion buscaba lograr la intercam-
biabilidad para eliminar productos superfluos, bajando costos y aumentando la productivi-
dad. Aqui se planteaba una disputa con las terminales, ya que estas atribuian al alto precio de
las autopartes nacionales el elevado costo de los vehiculos. Las autopartistas sostenian que
esto se debia a la excesiva proliferacion de modelos, permitido por el Estado, lo que generaba

una “situacion irracional” en series pequenas:

Esta fragmentacion impide a su vez el esfuerzo a la standarizacién de los componentes y partes, que
podria dar la base para la utilizacién de economias de escala creciente. La carencia de una accién
racionalizadora de la industria por parte del sector oficial se ha manifestado también en la desidia de
impedir las tendencias a la integracion vertical de las fabricas terminales. [...] en un mercado ya de por
sf reducido, la fabricacién de autopiezas por las terminales implica acentuar atin mas las deseconomias
de escala.”

Otra publicaciéon de CIFARA destacaba: “Se instituyé un régimen de excesiva liberali-
dad para con las empresas armadoras, [...] y se dejé muchas veces relegado el legitimo interés
de los productores nacionales de partes. [...] se instalé un nimero exagerado de plantas que
producen una enorme cantidad de modelos, dificultando la racionalizacién de la produccién
de partes™.”

Estas tensiones se acrecentaron durante la segunda mitad de 1960, cuando las crisis
internas, la moderacién de la demanda insatisfecha y la ampliacién de plantas generaron pro-
blemas con los costos. Asfi, los acuerdos de integracion con la ALALC fueron criticados, ya
que contribuian a agravar la situacion, creando empresas en un mercado pequeflo y am-
pliando la capacidad ociosa de las radicadas. Las terminales presionaban para la liberacién de
importaciones; a lo que las autopartistas replicaban exigiendo a las autoridades el cumpli-
miento del espiritu de los regimenes de promocién.” Esto llevé a las autopattistas a redoblar
los reclamos contra la importacién y sobre todo a insistir con la falta de promocion especifica.

En lo que respecta a los ciclos de negocios, en el periodo los industriales registraron
diferentes momentos de recesion con efectos en la actividad. El primer momento de zozo-
bra, segin CIFARA, se abrié en octubre de 1955 cuando el gobierno de facto modificé el
régimen de cambio y decidio6 la apertura a las importaciones. La consecuencia fue una caida
en las ventas y dificultades financieras. Ademas, se iniciaron procesos de interdiccion a dife-
rentes companias del rubro como Fiat, Mercedes Benz, Borgward y a las de tractores Hano-
mag y Deutz, lo cual afect6 sus planes de fabricacién y resté mercado a los autopartistas.'’
Las recesiones siguientes ocurrieron en 1959, 1962-63 y 1966-67. En efecto, entre 1962 y
1963 las ventas cayeron 15% y la produccion 20%, mientras que en 1966 las ventas se redu-
jeron en un 7% y la produccién en un 8% (Coscia, 1980). Entre las dos ultimas crisis men-
cionadas el Estado buscé compensar la produccion con medidas como facilidades crediticias,
moratorias de deudas con el Estado y redescuentos de emergencia (Belini y Rougier, 2008).
Para la UIA, esta politica expansiva gener6 inflacion y déficit de balance de pagos desde 1965,
que con una errada politica de control de precios derivo en la recesion de 1966 y en el régimen

7 Ibidem, p. 189.

8 CIFARA (1964), pp. 80-81.

? “Régimen Automottiz. Algunos aspectos sobte su situacion actual”, Argentina Automotriz, s/, julio-agosto de
1967, pp. 36-38.

10 “Decreto 5118/55: decrétase la interdiccion general sobre los bienes de diversas personas y sociedades co-

merciales o civiles. Se crea a tal fin la Junta de Recuperacion Patrimonial”, Boletin Oficial de la Repiiblica Argentina,
afio LX11, N° 18.046, 14 de diciembre de 1955, pp. 1-2.

47



H-industri@, Afio 11, Nro. 20, Primer Semestre 2017. 1SSN 1851-703X

de rehabilitacion que implicaba un salvataje a las industrias (Unién Industrial Argentina,
1965-1960).

En el caso especifico automotriz, aun sin ser una situaciéon como la de 1959 o 1962
Chrysler Fevre y GM debieron suspender la actividad de forma temporaria, debido a la reduc-
cion de la demanda, con stocks de 10.000 unidades para todo el sector en 1967, un 5% de la
produccion anual.' Las autopartistas declaraban existencias 100% superiores al nivel normal.
No obstante, el patentamiento anual de vehiculos se mantuvo estable, con una tasa de incre-
mento interanual del 12% de promedio durante todo el periodo. De esa manera, se consolido
un parque que demandaba piezas para reposicion, lo que permitié sostener e incluso expandir
la operaciéon de muchos autopartistas. En 1951, el parque alcanzaba las 574 mil unidades. En
1967, superd6 los 1,8 millones.

Por ultimo, cabe sefialar que en marzo de 1967 el Decreto 1410 sanciond una drastica
rebaja de aranceles, motivando la reaccion de las industrias auxiliares. L.a CGE y las camaras
autopartistas criticaron la medida, sefialindola como un factor de deterioro.'”” Aducian que la
intencion del gobierno, de fomentar la mejora de la eficiencia, no podria lograrse con esta
medida sin atender otros factores que generaban distorsiones de los costos de la industria.
Segun los industriales: el sistema previsional, los convenios colectivos, los regimenes impo-
sitivos, las normas de productividad, las tasas de interés, la insuficiencia y obsolescencia de
la infraestructura, el poder adquisitivo de las utilidades, entre otras. Fuera del periodo anali-
zado, estas tensiones retornarian al centro con las discusiones sobre el régimen automotriz

de 1971 y con la crisis de la actividad previa al golpe de 1976.

La estructura de la industria antopartista argentina

El grueso de las autopartistas comenzo a operar a partir de mediados de los afios cincuenta.
En 1967, CIFARA realiz6 una encuesta a los establecimientos mds destacados. En sus resulta-
dos, puede verse el efecto que causé la instalacion de las terminales sobre el universo de
autopartistas, a partir de ver el afio en que empiezan a operar las firmas:

Cuadro 1: Empresas autopartistas abiertas por periodo segun encuesta de CIFARA

Afio de iniciaciéon | Cantidad
Hasta 1940 26
1941-1950 50
1951-1952 24
1953-1954 22
1955-1956 65
1957-1958 79
1959-1960 86
1961-1962 98
1963-1967 132

Fuente: elaboracion propia en base a datos de Parrellada (1970), p. 88.

11 “La recesion de 1966 no tiene la gravedad de las anteriores”, EE/ Cronista Comercial, 13 de julio de 1967, pp. 2
y 9y; “Recesién industrial: ¢termina o empieza?”, Primera Plana, afio V, nro. 244, 29 de agosto al 4 de septiembre
de 1967, pp. 19-21.

12 “Opina la CGE sobre la reciente devaluacion”, La Nacidn, 11 de abril de 1967, p. 6.
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El sector se modernizé con la llegada de capital extranjero. Para 1967, la Secretarfa
de Industria tenfa registrados cerca de 1.400 establecimientos que ocupaban 75.000 personas.
Poco menos de la mitad provefan exclusivamente equipo original, mientras que el resto se
dedicaba al mercado de reposiciéon o bien lo hacfa para ambos. El capital se concentrd, ex-
pandiéndose las firmas que provefan equipo original. Otro estudio sefialaba que, entre esas,
250 facturaban el 80% del total de ventas de equipo (Cuadro 2).

Cuadro 2: Compras de la industria terminal al sector autopartista e inversiones del
sector autopartista (en millones de m$n de 1967), 1960-1967

Afios | Compras | Inversiones
1960 | 31.760 7.243

1961 | 49.360 10.877

1962 | 52.950 12.249

1963 | 39.890 5.233

1964 | 92.400 4.242

1965 | 122.370 5.357

1966 | 114.570 5.569

1967 | 111.600 7.745
Fuente: elaboracion propia en base a Parrellada (1970), pp. 83 y 85.

El crecimiento de las principales companias por sector puede observarse en el in-
forme de CIFARA que compara la situacion de las empresas entre 1959 y 1967. En relacion al
capital empleado y al volumen de ventas las lideres incrementaron su magnitud (Cuadro 3).

Cuadro 3: Evolucion de seis empresas autopartistas, 1959 y 1967

Fébrica Ao Capital (*) Obreros Ventas (*)

principal inicio | Afio 1959 1967 Ano 1959 | 1967 | 1959 1967
inicio inicio

Aros 1941 | 150 183.714 | 300.000 15 350 | 311 514.400 | 680.000

Cardanes 1950 - 183.714 | 700.000 - 70 300 244.952 | 1.400.000

Cojinetes 1941 | 140 202.086 | 250.000 15 400 | 412 612.381 | 980.000

Dinamos y | 1955 | 1.000 91.857 1.090.000 | 20 250 | 975 489.905 | 2.700.000

arranques

Embragues | 1951 | 180 91.857 | 430.000 15 70 400 293.943 | 1.400.000

Rulemanes | 1944 | 1,5 122.746 | 300.000 2 200 | 340 318.438 | 1.400.000

Nota (*): en miles de pesos de 1967.

Fuente: elaboracion propia en base a datos de Broner y Larriqueta (1969), p. 173.

Para 1967, ocupaba 50.000 personas, contaba con mas de 1.000 empresas en su ma-
yoria nacionales y funcionaba, en palabras de la camara, como un agente de sustitucion de
importaciones. Como puede notarse en la Cuadro 2, las inversiones alcanzaron sus maximos
en 1961 y 1962, debido a que en esos afios el régimen automotriz incremento la exigencia de
integraciéon nacional. Las compras desde la terminal tuvieron una evolucién irregular, si-
guiendo el volumen de produccién de vehiculos y la demanda interna.

Si bien las estadisticas sobre autopartistas no son completas, los analisis del periodo
sugieren que se conformé un sector atomizado: pocos proveedores con la mayor parte de las
ventas, y una mirfada de empresas de distinta capacidad que se repartia el resto. Eso se refle-
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jaba sobre todo en el estampado, donde una sola firma contaba con el 2% de toda la factu-
racion de las autopartistas, pero luego existfan muchas pequefias con poca actividad (ADEFA,
1971).

Consideramos necesario analizar el recorrido de algunas empresas. Escogimos tres
casos lideres en diferentes producciones: dos empresas cuya actividad estaba vinculada a la
produccion de autopiezas; y un grupo con diversidad de actividades, entre las cuales se en-
contraba la importacion y representacion de fabricantes de vehiculos y que se volco a pro-
ducir autopiezas durante el periodo. Estas fueron seleccionadas por una serie de motivos;
por una parte, facturaron entre un 3% y un 6% de las compras totales de la terminal al sector
autopiezas, volumen considerable en un escenario de mas de 1.000 proveedores que opera-
ban. Se trataba de firmas que se encontraban en lo que Parellada agrupaba como los 250
capitales que concentraban el 80% de la facturacién anual. Por otra parte, son empresas con
cierta magnitud, que alcanzaron a cotizar en la Bolsa de Buenos Aires. Asimismo, todas con-
siguieron licencias de fabricantes extranjeros para fabricar sus productos, lo que estaba re-
servado a establecimientos que cumplian ciertos parametros productivos, técnicos y finan-
cieros. Si bien no contamos con informaciéon de comercializacion de las autopartes a las que
se dedicaban estos capitales, lo que nos permitiria calcular la participacién en cada mercancia,
las empresas manifestaban su penetracion en los distintos informes y Memorias relevados.
Buxton manifestaba contar con dos tercios del mercado de pistones para fines de los sesenta;
y todas destacaban que entre sus clientes se encontraban las terminales mas afianzadas en el
mercado interno. Por dltimo, podemos mencionar su permanencia: las tres continuaron pro-
duciendo, bajo diferentes razones sociales, hasta la actualidad.

La trayectoria de tres firmas autopartistas en el periodo de surgimiento del complejo
automotriz argentino

Daner:

En 1930, Esteban Daneri fund6 un comercio para venta de repuestos. Tres afios después,
inici6 la fabricacion de maquinas para talleres de reparacion de motores: brufiidoras de cilin-
dros, alisadoras de bancadas y otros. En 1946 consiguié un local mas amplio en Rosario
(Santa Fe) para instalar un taller de reparacion y fabricacion de repuestos. En 1952 lo vendié
y se volco de forma exclusiva a la produccion. Principalmente aros de piston, tubos centri-
fugados y pistones de aluminio. La operacion de la firma se incrementd, incorporando equi-
pos norteamericanos y se logré el asesoramiento técnico de The Perfect Circle (Indiana), el
mayor fabricante de aros del mundo. A la misma se le reconocié una regalia durante diez
afios, consistente en el 5% del total de las ventas de aros, con una garantfa de un minimo
anual de 10.000 ddlares. A cambio la firma norteamericana cedia la licencia, prestaba asisten-
cia técnica y enviaba ingenieros para evaluar la calidad de la producciéon y sugerir mejoras;
como asimismo apoyo técnico y financiero para la incorporacion de nuevos equipos.

El incremento de la demanda y su efecto empujaron a la empresa a mudarse a otro
establecimiento. El negocio se encontraba ya a cargo del hijo del fundador. La firma volcé
todos sus recursos a la produccion de aros de piston y camisas de cilindros, mayormente para
reposicion. Como estrategia, en 1956 establecieron el sistema de “premios al rendimiento”,
lo que junto al incremento de la demanda generd los resultados esperados. Ese afo obtuvie-
ron un crédito del Banco Industrial por el monto de 1,2 millones de pesos moneda nacional
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(alrededor de 33.600 ddlares al cambio oficial), para la construccion de una nueva planta
fabril. LLa misma estaria destinada a

[-..] la unificacién de todos los aspectos industriales y su eventual ampliacién [...] y fue prevista y dis-
puesta frente a la urgencia en disponer de espacios adecuados para la instalacion de los nuevos ele-
mentos productivos. Nos referimos a equipos automaticos y maquinarias de precision compradas en
los Estados Unidos, con fondos propios y que ya se encuentran disponibles en nuestros depésitos a
la espera de la oportunidad de su definitiva instalacién. [...] Actualmente realizamos activas gestiones
para obtener la nueva autorizacién y conformidad dentro de los términos del nuevo Decreto-Ley de
la radicacion de “Perfect Circle Corporation”, traducida en indispensables equipos y maquinarias por
la suma de 100.000 délares, que también estan destinados a incorporarse a la nueva planta dentro del
programa de intensificacién productiva.!3

En 1956, se adquiri6 un terreno de 16.000 m* para la edificacién de una nueva planta, con el
objetivo de unificar la produccién que se realizaba en tres dependencias distintas. Esto, mas
la incorporacion de nuevos equipos, permitié doblar la productividad: de 20.000 aros por dia
se alcanzé un minimo de 40.000. A fines de ese afio la firma concluy6 un contrato con un
distribuidor de aros por un monto mensual de 400.000 pesos. Consigui6 la provisiéon de
camisas para tractores Fiat por 5 millones de pesos. Este obligo a iniciar un plan de expansion
de la planta, tanto en la superficie como en la dotacién. Para ello, el Banco Industrial conce-
di6 una ampliacién del crédito previo, ampliandolo a 2,39 millones de pesos pagaderos en 5
afios. Para afrontar la inversion, se dispuso la emision de 2,3 millones en acciones. Se reservo
una parte de esa emision a la consecucion de fondos para pagar maquinarias a la Perfect
Circle, que se incorporaron a la actividad al ejercicio siguiente. En 1957 se autorizé la inver-
sién norteamericana por un valor de 107.000 délares, para la importacién de maquinaria.'
Ese mismo afio se contraté a Henri Cabanié y Cia., para establecer la gestion cientifica del
trabajo, tendiente a planificar los aspectos de elaboracion y administracion.

En junio de 1958 se habilito la fundicién eléctrica para aros, con hornos a cubilote,
equipos de moldeo y de clasificacién de tierras y arenas, laboratorios, cabina de alta tension
y otras dependencias del proceso inicial de fabricacion. La Perfect Circle envié al ingeniero
Miguel Pucci como asesor para reestructurar la seccion, describiendo los métodos que em-
pleaban en EEUU. A su vez, se logro la prorroga en provision de camisas para tractores Fiat.
Eso significé ingresos superiores a los 10 millones de pesos.

En 1959, las ventas se incrementaron. El traslado a la nueva planta casi se comple-
taba, lo cual permitié mejorar la produccion, reducir costos y lograr nuevos contratos. Asi-
mismo, las autoridades iniciaron un estudio del mercado de tractores, cosechadoras y otros
para incorporar nuevos equipos de precision y gran produccion para camisas. La primera
opciodn era intentar su compra en Estados Unidos, pero debido al alto costo se decidi6 con-
seguirlos en el pafs en base a planos y especificaciones de la Perfect Circle. Durante este
ejercicio se incorporaron desde Italia tres tornos de gran rendimiento para la produccion de
camisas.

El ejercicio de julio de 1959 a junio de 1960 se vio afectado por una huelga metalar-
gica, que se extendi6 durante agosto y septiembre. No obstante, el resultado fue satisfactorio,
con perspectivas por el inminente lanzamiento de aros cromados y una mejora en la calidad
y cantidad de la producciéon de camisas, ademas del aumento de la demanda de vehiculos en

135 Daneri, Memoria y balance, 25 de febrero de 1957, p. 2377.
14 “Noticias breves del mundo automotor”, Industria Automotriz, afio 1, nro. 1, enero-febrero de 1957, p. 73.
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el mercado. En relacién a la produccién de camisas, se increment6 de 10-12.000 camisas
mensuales a 25-28.000 unidades. Estos cambios estuvieron determinados porque se confiaba
en que mediante la instalacion de nuevos fabricantes de tractores en el mercado y las modi-
ficaciones en el sistema de traccion del ferrocarril (de las locomotoras a vapor a las diésel) se
presentarfan nuevas oportunidades.

Para fines de 1961 se descarto el antiguo sistema de centrifugado de camisas. Se re-
emplazé con dos maquinas modelo Richmond, fabricadas en los talleres de la compania bajo
especificaciones de la Perfect Circle. Las nuevas camisas consiguieron aceptacion: segun la
Memoria, la empresa recibié elogiosos comentarios de GM, que compraba sus camisas para
equipar los motores Bedford.

Hacia 1962, la recesion y falta de liquidez repercutié negativamente. Por eso, el Di-
rectorio decidié restringir la produccion a las posibilidades de pago de clientes solventes. No
obstante, se realizaron convenios con terminales automotrices y de maquinaria agricola que
sostuvieron el nivel de actividad. Entre los clientes del ejercicio, se encuentran la GM, Fiat
(camisas), Deere e IASF. También se posicionaron en la némina de proveedores de aros de
GM, Fiat, IKA y Ford. Esto marc6 un cambio en la orientacion de las ventas: hasta ese enton-
ces, el grueso se destinaba a reposicion; desde este aflo, progresivamente se volcara a equipo
original.

En septiembre, lanzaron al mercado los juegos “2 en 17, con aro superior y aro de
control de aceite cromados. Segtn el Directorio, no existia hasta el momento otro similar en
calidad y rendimiento. Asimismo, declaraban que se encontraba retrasado el lanzamiento del
“modelo 987, con segmentos de acero sueco cromado, debido a que aun no se habia conse-
guido crédito ante el Eximbank. Ademas, durante ese afio, recibieron la visita de J. Kern,
gerente de ventas de repuestos de Perfect Circle, que dirigi6 la reorganizacion de la seccion
comercializacion.

Para 1963, aseguraban que se habia alcanzado el “punto 6ptimo” en la calidad de lo
producido. Ya abastecian a Fiat, IKA, Ford, GM, IAFA-Peugeot, Citroén, Isard, De Catlo,
Siam, a Motores Perkins y Borgward, Deutz, Gilera. En los EEUU, mientras tanto, Dana
Corporation pasé a controlar a Perfect Circle, mediante la compra de la mayor parte de su
paquete accionario.

Hacia 1965, se encararon nuevos planes de equipamiento, para lograr mayores niveles
de produccién. Ya acaparaban el 70% del mercado original en aros nacionales. Ese afio con-
siguieron un nuevo crédito, esta vez del BID, para comprar el equipo para fabricar el modelo
de aro “E518X”, que en Estados Unidos Perfect Circle lanzé como sustituto del “98”. Tam-
bién participé en asociaciéon con Flamini SCA en la inversion inicial de Dafcos, empresa con-
formada para la produccién de valvulas con asistencia técnica también de Perfect Circle.

En 1966 se ampli6 la planta de cromado adquiriendo mayor supetficie, y se adquitid
nuevo equipo de alta precision para Mantenimiento y Fabricaciones y para mecanizado de
camisas, y nuevas moldeadoras para fundicién. En 1967 se incorporaron equipos para fabri-
car aros con molibdeno; ademas de obras en el centro de distribucién que lograron modet-
nizar el sistema de envasado y el control de s7ock.
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Comparita Sudamericana BIB

LLa Sociedad Anénima se constituyé en 1938, cuando se resolvié el cambio de denominacion
de la sociedad previa. Ya fabricaba cojinetes a bolillas y rodillos. La SA continué con los
negocios de produccién e importacion de cojinetes de Estados Unidos, Italia y Francia, de
los que no se construfan en el pais por su bajo consumo o por conveniencia de precio.

Hacia comienzos de los cincuenta, se quejaban de los estrictos permisos de importa-
cién, que provocaban dificultades en el ingreso de insumos, como asimismo de productos
terminados que se importaban para la venta. Esto fue particularmente grave en el contexto
del golpe de 1955 que, como mencionamos, decidi6 abrir las importaciones. Aunque al poco
tiempo la demanda interna absorbio la produccion de la firma y la operacion se expandio, las
quejas por las importaciones no cesaron. En 1956 el problema fue el tipo de cambio: la de-
valuacion luego del golpe de 1955 provoco el incremento del costo de las materias que se
trafan del extranjero. Como noticia favorable, ese afio se logré la habilitacion de la nueva
planta de la firma.

En 1957 se incorporaron dos grupos electrégenos, con lo cual se logré reducir el
efecto de los problemas de suministro publico, que impactaban sobre la actividad fabril al
interrumpirse procesos continuos por cortes, echando a perder la produccion. La firma de
contratos con distintas terminales provoco que se asegurara trabajo continuo y la posibilidad
de operar a capacidad completa. Merced a esta expansion, en 1959 racionalizaron procesos
mediante la incorporaciéon de maquinaria de los EEUU, lo que permiti6 atender la demanda
automotriz y de maquinaria agricola aun en recesion.

La BTB también cont6 con su socio extranjero que le facilit6 licencia: en 1961 firmé
un convenio con la RIV de Villar Perosa de Italia, aprobado por decreto. Ello determiné una
emision de acciones para invertir en maquinaria y equipo que facilité la R1v. El Directorio
sostenia que eso se dio en un mercado con reducida demanda y precios de venta inferiores a

petiodos previos. Por eso fue un ejercicio complicado.

Es de imprescindible necesidad la creacién de un régimen de aforos minimos para los productos si-
milares de importacion, que permita conferir a la industria del cojinete las condiciones minimas de
proteccion [...] poniéndola a cubierto de las politicas de comercio exterior, a base de precios politicos,
que ciertos pafses desarrollan en detrimento de la industria nacional. Nuestra industria constituye un
elemento esencial para un desarrollo econémico en general [...] no pudiendo existir una industria
mecénica sin la produccién en cantidad y calidad suficiente de rodamientos y/o cojinetes a bolillas y
a rodillos. Es por ello que nuestra industria ha sido considerada como esencial en ambientes respon-
sables de la armoénica evolucion de nuestra estructura. !

En 1962-1963, momento de recesion pronunciada, cayeron las producciones de las
principales ramas destinatarias, como la automotriz y la industria de motores, afectando al
mercado. Asimismo, el Directorio consideraba que las autoridades nacionales no conferian
proteccion al cojinete ya que no establecian pautas para evitar las “practicas desleales de co-
mercio”: mientras que el producto importado debfa pagar un recargo del 100%, la materia
prima que debia importarse era gravada con derechos que superan el 75%.

De todas maneras, los siguientes ejercicios fueron positivos. En 1964, siguiendo una
tendencia general de recuperacion econdmica, racionalizaron los procesos productivos y lo-
graron un aumento en las horas trabajadas. Previendo dificultades y ante las reformas en la

15 BTB, Memoria y balance, 12 de marzo de 1962, p. 660.
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politica cambiaria, el Directorio realizé durante ese afio inversiones en activo fijo por casi 32
millones de pesos.

En 1965, la sueca SKF adquirio el paquete accionario de la RIV. En este mismo afo,
la produccién se incrementé nuevamente en un 50%. El motivo estuvo en la expansion del
mercado automotriz, en un 13,7%. Se adquirieron hornos de templado y se emitieron accio-
nes por 125 millones de pesos para el pago de la radicacion de bienes que efectud la RIV-SKF.
Durante 1966, a pesar de la merma en la demanda automotriz y de maquinaria agricola, la
produccién aument6 37% vy las ventas 51%. Expandi6 su mercado de rodamientos a todo
tipo de equipos y maquinas industriales. Al respecto, una publicidad del afio 1967 rezaba:

Su automévil, su maquina de escribir, el triciclo de su nifio, la licuadora, su tractor y muchos otros
elementos que contribuyen diatiamente a una vida mejor, llevan RODAMIENTOS RIV, que ahora se
fabrican en la Argentina y han sido adoptados por las principales industrias del pafs. RODAMIENTOS
RIV argentinos, producidos con los mismos medios y bajo las mismas normas de control de calidad
que dieron a la marca RIV, el prestigio que goza desde hace mas de 60 afios. Produce: Compafifa
Sudamericana BTB SA.1¢

Buxton

En 1900, Harold Buxton, Walter Cassini y Emilio Guilayn fundaron la sociedad comercial
Buxton, Cassini y Cfa., dedicada a la importacion de maquinarias y materiales de electricidad,
instalacién de usinas, de elevadores Otis, entre otras. En 1907, iniciaron la venta de automo-
viles europeos, interrumpida por la Primera Guerra. En 1919 cambi6 la denominacién por
Buxton, Guilayn y Cia. SC e inici6 la importacién de camiones y 6mnibus. En 1936 se retir6
la familia Guilayn, con lo cual se reorganiz6 con el nombre Buxton Limitada SACI. Harold
Buxton se retir6 de la actividad y su lugar pasé a ocuparlo Norman Dunby.

Hacia los cincuenta comenzaron a sentirse las restricciones a la importacion. En 1950
la importacién estuvo practicamente paralizada, salvo ciertas operaciones menores de colo-
cacion de camiones y excavadoras para organismos publicos. Al afio siguiente, las importa-
ciones registraron uno de los niveles mas bajos en la historia de la compafia, debido a la
dificultad para obtener permisos de cambio. Los costos de administracion y los de los pro-
ductos sustitutos aumentaron.

En 1953, se liberalizaron ciertos controles y la firma volvié a importar. La importa-
cién de tractores David Brown de Inglaterra resulté un buen negocio que permitié expandir
el activo de la firma en las secciones de fabricacion local. Se lanzaron al mercado motores
diésel Petter de 5 HP con gran aceptacion. Pero 1954 presenté nuevamente dificultades. Por
eso, hacia 1956 Buxton emprendio planes de fabricacion. Para ello jugé un papel el desarrollo
de potenciales clientes a nivel local. Buxton firmé convenios con empresas de EEUU, Gran
Bretafia y Alemania. Se inici6 la produccion de pistones de aluminio Mahle con asistencia de
Mahle Komm-Ges y la nacional Talur, con la inversién de la firma alemana por 60.000 dola-
res; bajo estrictos controles de calidad germanos.'” También recurtieron a la conformacién
de empresas subsidiarias, en las cuales aportaron capital junto a otros fabricantes.

En 1957 las ventas aumentaron 70%, gracias en parte a mejores posibilidades de im-
portar y a la expansion del mercado automotriz; y a pesar de la falta de circulante y mayores
restricciones crediticias. El Directorio no perdié la oportunidad de reclamar por el aumento

16 Publicidad de Rodamientos RIV argentinos, Argentina Automotriz, s/n, julio-agosto de 1967, p. 16.
17 “Noticias breves del mundo automotor”, Industria Automotriz, afio 1, nro. 1, enero-febrero de 1957, p. 73.
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del salario familiar, que aument6 el costo laboral. Como vimos, este item es uno de los recla-
mos continuos del conjunto de la burguesia argentina para esta etapa. En ese mismo afo, la
firma ya construia varios pistones: el normal de cuerpo liso, el de paredes para camiones y
omnibus, el autotérmico con tiras de acero para un montaje perfecto, el piston con portase-
gmento, entre otros. También producian el piston con corte de pollera, simple y econémico
para automdviles de poca potencia.'®

En 1958 la queja principal estuvo asociada a la inflacién y devaluacion. Ello llevé a
aumentos en la materia prima y en productos manufacturados, salarios, y otros que afectaron
la estructura de costos. Por su parte, las restricciones a la importacién casi eliminaron este
rubro de la operacion, obligando a Buxton a intensificar la elaboracién propia. Por eso se
decidi6é ampliar el establecimiento de pistones en San Martin. Para ese entonces, la firma
tenfa en los pistones Mahle su principal rubro industrial. Le segufan en importancia motores
diésel, ceras y otros productos quimicos.

En 1959, emiti6é acciones por 15 millones de pesos para la fabricaciéon de nuevas
maquinas para Buxton-Mahle, con el fin de montar lineas de produccién de pistones. Para
1960, importaba y distribufa vehiculos de distintos fabricantes mundiales, motores, piezas de
automoviles, turbinas, prensas, tractores, entre otros. Asimismo, distribuia articulos de in-
dustria nacional: pistones Mahle; automotores IKA; pinturas Brolite; ceras Johnson’s, Beauti-
flor y Carnu; lubricantes Veedol; maquinarias e implementos agricolas Schiavoni; maquinas
para carpinterfa: sierras sin fin, gatlopas, cepilladoras, lijadoras, tupies, etc.; motores y alter-
nadores eléctricos de diversas potencias.

Durante 1962-1963 el pais experiment6 dificultades econémicas. El Directorio ma-
nifestaba preocupacion por restricciones en los negocios y complicaciones para obtener cré-
ditos, lo que derivé en un beneficio menor al esperado. A pesar de ello, incrementaron la
produccién. La compafifa ya era proveedora exclusiva de IKA, Ford, GM, Fiat, Fevré y Basset,
Mercedes y Siam entre los mas importantes.

Entre 1963 y 1964, tomé a su cargo la produccién de Mahle, luego de haber incor-
porado a su patrimonio el paquete de Buxton-Mahle SA. Por la recuperacion en el mercado
automotriz, los resultados de ambos ejercicios fueron positivos. Asimismo, incorporan me-
diante la firma Sintermetal SA a los cojinetes Johnson-Bronze (bajo licencia norteamericana).
A finales de agosto de 1964, dio un paso mas en el camino de constituirse como capital
exclusivamente industrial al dejar de actuar como concesionario de automoviles.

En 1965 la produccién de pistones se realizé a plena capacidad, para atender la de-
manda. Ampliaron la fabrica con la incorporaciéon de maquinas. Al afio siguiente también
obtuvieron resultados favorables a pesar del estancamiento en el mercado automotor pro-
ducto de la recesion de 1966. Si bien las ventas para equipo original se redujeron, esa merma
fue compensada por un incremento en la demanda del mercado de reposicion. Iniciaron en
ese momento la importacién de rodamientos de marca Steyr, austriacos, que obtuvieron en
esos afios buena aceptacion en el mercado. Para el final del periodo, el capital poseia tres
plantas de produccién (en el partido de San Martin en la provincia de Buenos Aires, y en las
ciudades de Tandil y Cérdoba) y operaba con la mencionada licencia de Mahle KG (Stuttgart),
de Associated Engineering Ltd. (Leamington, Inglaterra) y de Karl Schmidt de Alemania.
Abastecia para ese entonces de equipo original a las principales terminales, y de pistones de

18 “Pistones Mahle”, Industria Automotriz, afio 1, nro. 2-4, marzo-agosto de 1957, p. 66.
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reposicion a mas de 600 talleres de rectificacion, cubriendo entre un 65% y un 70% de la
demanda (Buxton, 1970).

Resultados econdmicos de la actividad

La reconstruccion de la situacion de la actividad y de las firmas evidencia que experimentaron
similares problemas, producto de una situacion econémica general a todas donde se interca-
laban afios de buenas ventas con momentos de recesion industrial. Las empresas tuvieron
reacciones similares, como el reclamo frente a los problemas de importaciéon de insumos y la
ampliacién de sus establecimientos para atender a una creciente demanda local. Estas, que
producian en gran medida para el mercado de reposicion, amplian su volumen de ventas al
convertirse en proveedores oficiales de los fabricantes de vehiculos instalados en el pafs. A
pesar de los reclamos, el “compre argentino” y la obligacién para las terminales de integrar
los vehiculos con un elevado porcentaje de piezas nacionales beneficié a las autopartistas.
Sobre todo a las mas concentradas para el mercado interno, entre las que se encontraban
tanto Daneri como Buxton y Sudamericana BTB. Mediante el analisis de indicadores econé-
micos, podremos aportar mayores elementos.

Para medir la performance de cada empresa y comparar las trayectorias, contamos
con la posibilidad de reconstruir la tasa de ganancia. Este indicador expresa la capacidad de
un capital de valorizarse a partir de la relacion entre lo desembolsado al comienzo del ejerci-
cio y las ganancias al finalizar. Para evaluar este comportamiento, la medimos de dos maneras
que dan cuenta de fenémenos particulares. La primera, tomando como ganancia a ventas
menos costos directos de los productos vendidos y como capital adelantado utilizamos la
sumatoria de los bienes de uso y de cambio en el activo. Los bienes de uso representan al
capital constante fijo mientras que los de cambio son mercaderias producidas, en produccion,
materias primas, etc. Como segunda aproximacion, tomamos la utilidad final para dar cuenta
de la marcha en su conjunto, mas alla de la produccién directa. Como capital adelantado
usamos el patrimonio neto, que representaria en cierta manera el capital de propiedad de los
accionistas. Al relacionarla con la ganancia obtenida al finalizar el ejercicio, permite ver qué
rentabilidad arroja la compafifa en relacion al capital de los socios. Los resultados se expresan
en los Graficos 2 y 3.

Contamos con informacién de las firmas para gran parte del periodo: el lapso 1955-
1966, con excepcidn de dos afios de Buxton para los cuales no pudimos reconstruir el indi-
cador por falta de informacién contable. Lo primero que se observa es que a partir de me-
diados de la década de 1950 la rentabilidad se estabiliza y tiende a disminuir, con momentos
puntuales de repunte como el bienio 1964-1965. No contamos con informacién agregada del
autopartismo que nos permita realizar el mismo calculo para contemplar la evolucion integral
del subsector. Aunque en base a los datos del Cuadro 2, la relacién entre ventas del sector e
inversion (un calculo que podria aproximarse al de ganancia operativa sobre bienes de uso y
cambio) sigue un mismo patron: identificamos un marcado descenso en la coyuntura 1962-
1963, un drastico incremento en 1964-1965 para luego estabilizarse con una tendencia a la
baja hasta 1967.
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Grafico 2: Tasa de ganancia como ganancia operativa sobre bienes de uso y cambio
de Buxton, Daneri y Sudamericana BTB, 1950-1967
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Fuente: elaboracion propia en base a Memorias y Balances de Buxton, Daneri y Sudamericana (varios afios).

Grafico 3: Tasa de ganancia como utilidad del ejercicio sobre patrimonio neto de
Buxton, Daneri y Sudamericana BTB, 1950-1967
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Fuente: elaboracion propia en base a Memorias y Balances de Buxton, Daneri y Sudamericana (varios afios).

A su vez, hay similitudes y rupturas con los indicadores de rentabilidad del sector
terminal, tal como lo analizaran Sourrouille (1980) y Fitzsimons (2014). Estos autores des-
criben un momento de alto retorno hasta 1961 seguido de una crisis pronunciada en 1962-
1963, que ocurre también en las empresas autopartistas. Luego de la crisis, entre 1964-1965
la rentabilidad se recupera aunque, a diferencia de las autopartistas, no alcanza los valores
previos: solo se recupera a la mitad de los niveles de 1960-1961 mientras que, como calcula-
mos nosotros, la tasa de ganancia de los proveedores a partir de ese afio alcanza e incluso
supera a la que registraban en el bienio 1959-1960. Aclaramos que se trata de una diferencia
de niveles y no de tendencia, que aparenta ser la misma para todo el complejo.

A nuestro entender, la dinamica en autopartes se debe a una serie de factores: un
incremento en el activo de las firmas a partir de inversiones con la instalacién del sector
automotriz, evidenciado en la expansion del activo y del patrimonio de las empresas. Por
otro, con la evolucién de los costos de produccion, estimulados al alza por la inflacién y la
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devaluacién y, segun los industriales, por los incrementos salariales durante la segunda mitad
de los sesenta.” Podemos estimar ello para Daneri y Sudamericana (Grafico 4).

Grafico 4: Valor de ventas y costos de Daneri y Sudamericana BTB (en millones de
pesos moneda nacional de 1960), 1954-1966
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Fuente: elaboracion propia en base a Memorias y Balances de Daneri y Sudamericana BTB (varios afios).

Nota: costos incluye gastos que se informan en balances como costo de productos vendidos mas los egresos
que se informan como indirectos (sueldos y comisiones, retribuciones directores y gerentes, cargas sociales,
amortizaciones, impuestos, intereses y descuentos, propaganda, gastos de oficina, venta, administracién y ge-
nerales, fletes y acarreos, diferencias de cambio, y otros).

En cuanto a los ingresos y egresos comparados, durante los primeros afios de insta-
lacion del complejo automotor (1955-1962), 1a evolucion fue relativamente estable, con picos
en 1958-1959 y un piso en 1961-1962 segun la firma. En el caso de Daneri, las ventas man-
tuvieron una tendencia uniforme, al igual que los costos hasta 1961. Para la Sudamericana
BTB, la situacion de crisis ya se prefiguraba al menos dos afios antes, con un fuerte incremento
en los costos.

Si bien las ventas se recuperaron en 1963, la rentabilidad llegd a su minimo en el
contexto recesivo. Es en este momento cuando en las Memorias los directorios expresaban
dificultades vinculadas a la “situacién econémica nacional”. 1964 marcé una reversion de esa
logica y la apertura de un nuevo periodo en la industria auxiliar, con la sancién del régimen
que increment6 el minimo de composicion nacional. Eso impulsé las ventas, que se duplica-
ron en relacion a los guarismos de los afios cincuenta. Las empresas estudiadas se consolida-
ron como proveedoras de las terminales y acapararon el mercado interno, como Daneri que
se constituy6 como abastecedor de aros y camisas para las grandes automotrices no solo para
reposicion, sino como equipo original de fabrica. Ademas, la produccién y las ventas de
vehiculos en el mercado interno se incrementaron un 57% de la mano de una coyuntura de
recuperacion econémica general (un crecimiento del 10% del PBI, coyuntura que se extendio
durante 1965, acompafiado por la recuperacién del saldo comercial).

19Todas las camaras reclamaban contra los salatios. Por ejemplo, la CGE objet6 la reforma que en 1966 aumen-
taba los topes indemnizatorios, aduciendo que generaba inflacién (EE/ Cronista Comercial, 2 y 9 de febrero de
1966). ACIEL advertia sobre la espiral inflacionaria, vinculandola a la “politica emisionista” y a los aumentos
salariales desfasados de la productividad (I.a Nacidn, 4 y 5 de junio de 1966).
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En definitiva, los capitales en cuestion se reprodujeron de forma ampliada y aumen-
taron su operatoria y tamafo en el mercado interno, aun con dificultades econémicas a co-
mienzos de la década de 1960. Eso se condice con el crecimiento en las actividades y la
participacion que alcanza la produccién de piezas nacionales en la plaza doméstica.

La breve reconstruccion de la trayectoria de estas tres firmas nos permitié analizar
distintas realidades. Por un lado, pudimos ver la evoluciéon de empresas a partir de diferente
origen. Todas se constituyeron durante el perfodo como lideres en sus mercados. Queda
pendiente profundizar en los procesos productivos con el objetivo de determinar si en este
aspecto pueden encontrarse elementos que limitaran la fabricacion.

Las empresas se vieron beneficiadas por las normativas de protecciéon del mercado y
por la expansion de la produccién y demanda de vehiculos: mientras que en 1959 se comer-
cializaron 39.333 unidades, en el pico del periodo estudiado (1965) se vendieron 191.804.
Para ese ultimo afio, el parque superaba los dos millones de unidades. No reconocimos en la
estructura de las empresas elementos que pudieran dar cuenta de los limites generales, como
los elevados precios de los conjuntos de los cuales se quejaban las terminales. Para ello, de-
bemos observar el contexto de la producciéon mundial. Asi, podemos observar que los limites
a un mayor desarrollo estaban dados por el tamafio del mercado interno, reducido para pet-
mitir incrementos en la escala y con eso disminuir costos; tanto para abaratar el precio final
o bien para exportar piezas. Aqui radica, a nuestro entender, el principal obstaculo de la
produccién para alcanzar un nivel de competitividad que le permitiera superar la constriccion
que le imponia su propio mercado. Para eso, analizamos a continuacion este eje.

Los limites de la produccién automotriz argentina como obstaculo al desarrollo de la
industria autopartista

Los costos de materiales y la dispersion de la actividad, con pequenas firmas que producian
con métodos obsoletos y que fabricaban a un costo elevado, generaba que las terminales
debieran integrarse para hacer ciertas piezas, lo que aumentaba los costos. Los informes del
periodo, sobre todo los realizados por ADEFA, hacfan hincapié en los déficits de la industria
auxiliar como uno de los factores que explicaba el mayor costo de los vehiculos argentinos.
Asi, presionaban a las autoridades para que permitieran una liberalizacién en los cupos de
integracién nacional y en las importaciones de piezas. No obstante, el problema de fondo se
remitfa al tamafo del mercado interno, reducido para permitir la incorporacion de los dltimos
adelantos técnicos para expandir la produccién y mejorar los indicadores de los autopartistas:
el mercado interno no llegaba a los minimos considerados 6ptimos para amortizar los equi-
pos y operar a costo competitivo, que a fines de los sesenta se consideraba para la industria
armadora en el rango de las 250.000 unidades anuales del mismo modelo (durante un lapso
de al menos cuatro afios). En el sector de mecanizado, en especial en partes del motor, el
volumen 6ptimo se alcanzaba con 600.000 unidades anuales, y el estampado con un millén.
Las diez plantas que operaban en el pais en 1970 producian en conjunto 220.000 vehiculos.
Mientras, se fabricaban en Japén 5,3 millones de unidades, y en EEUU a comienzos de la
década previa 6,9 millones. En Alemania Federal 1,9 y Francia 1,27. El parque también indi-
caba un potencial mercado para reposicion: en 1969 la Argentina tenfa un parque automotor
de 2,15 millones de unidades. El estadounidense era 50 veces mayor, el de Japén de 15,1
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millones, el de Alemania 14,3 millones. Consideramos que esto contribuye a entender por
qué estos eran lideres en el mercado mundial del complejo.

En la Argentina el complejo encontraba un limite. Al no llegar a la escala media, se
complicaba incorporar equipamiento moderno que posibilitaria reducir costos y competir en
otros mercados, como se intentaba desde 1960 para romper el corsé del mercado interno.
En 1971 ADEFA indicaba que, salvo excepciones, las autopartistas podian contar con equipa-
miento moderno pero con disefios de proyectos antiguos (maquinas universales en vez de
especificas, por ejemplo). El “empleo de técnicas avanzadas”, continuaban, “demandaria in-
versiones que solo podrian ser absorbidas para niveles de produccion muy superiores a los
actuales”. En los paises clasicos, la produccion en serie lograba reducir costos por producti-
vidad: una de las firmas grandes norteamericanas seflalaba que existia una diferencia de cos-
tos del 50% entre la produccién de su planta de motores en Estados Unidos (550-600.000
unidades al afio) y la de México (15-20.000) (ADEFA (1971). Los enormes mercados de los
paises lideres generaban la posibilidad de incrementar la produccién con mejores técnicas
productivas, lo que funcionaba de base para expandirse al mundo.

Para el autopartismo argentino, esto resultaba en un menor tamafio y mayores costos,
incluso entre filiales de la misma empresa. Por ejemplo, la inglesa de alternadores J. Lucas
producia en su matriz 100.000 unidades al mes. La demanda que tenfa en su subsidiaria ar-
gentina (Martin, Amato y Cia) era de 10.000 mensuales, lo que redundaba en un costo 75%
superior.”’ Ocurria lo mismo en otras producciones: en Argentina, el mercado de pistones
para fines de los sesenta se calculaba en 2,4 millones de unidades entre original y reposicién
Buxton (1970). El mercado potencial en EEUU era de 73 millones; mientras que en Francia o
Reino Unido cerca de 12 millones. En el caso de los embragues, la empresa lider (Wobron
Argentina) fabricaba 320.000 conjuntos y discos en un afio. La SAF en Francia, 4 millones.
Valeo, filial italiana, 1,3 millones. En Estados Unidos, la produccién solo de discos de em-
brague llegaba a los 9 millones. Hacia finales de los cincuenta, en Argentina se fabricaban 13
millones de aros de piston, mientras que en los EEUU 443,2 millones. En bujifas se observa el
problema de la escala y también de un ingreso tardio: cuando en el pais atn la firma Ditlevsen
intentaba lanzar la produccién, en Estados Unidos se producian 400 millones al afio. En
Japon, solo la firma NGK fabricaba 34 millones. En el resto de las producciones (motores,
neumaticos, etc.) se repetia el mismo fenémeno.

Conclusion

Revisamos la trayectoria de tres firmas autopartistas, en el contexto de la evolucion de la
actividad. Escogimos estas firmas, lideres del mercado interno en sus productos, como casos
del devenir de capitales particulares, buscando las determinaciones que posibilitaron tanto su
expansion como los que limitaron ulteriores desarrollos.

Analizamos primero la consolidacion de la produccion local y el incremento del pat-
que, bases de la extension del autopartismo. Observamos que si bien crecieron durante el
periodo, la fabricacién de vehiculos mantuvo un bajo nivel de competitividad. Nos dispusi-
mos a estudiar uno de los aspectos en discusion para explicar esto: el autopartismo. Luego
de la Segunda Guerra, la instalacién de multinacionales junto a la legislaciéon de integracion
nacional ampli6 su base. Se consolidaron empresas nacionales que operaban bajo licencias

20, Lucas Ltd. (1970), p. 4.
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extranjeras, y aparecieron capitales foraneos. Estos dos sectores concentraron la actividad de
proveedores. A su vez, se expandieron pequefios establecimientos que producian en ciertas
instancias de la cadena de insumos. Se organizaron cooperativamente en dos camaras en
defensa de sus reivindicaciones sectoriales: provision de materia prima, restriccion a las im-
portaciones de piezas, proteccion del mercado interno, normalizacién de partes, contencion
del salario, etc. La actividad se vio afectada por ciertos ciclos recesivos, en especial durante
1959, 1962-1963 y 1966-1967, aunque lo cierto es que en términos generales la tendencia fue
al crecimiento.

Para entender los alcances y limites, nos detuvimos en la reconstruccion de tres fir-
mas de la actividad: Daneri (aros de piston), Buxton (pistones) y Sudamericana BTB (roda-
mientos), anteriores a la instalacién del complejo en la Argentina. En lineas generales, las
compafias siguen estrategias similares ante las oportunidades y los avatares del mercado.
Todas amplian instalaciones de forma peridédica, aumentando la produccién; mediante finan-
ciamiento publico, emisién de acciones y reinversion de utilidades. Otras estrategias comunes
fueron los convenios con las terminales para proveer equipo original, incentivos al aumento
de la productividad, e innovacién y lanzamiento de nuevos productos.

Con el fin de mensurar la performance econémica, analizamos la rentabilidad de las
firmas y encontramos que en las tres sigue un comportamiento uniforme, acompanando la
evolucion econémica nacional y la de las terminales, como han medido otros. Consideramos
que la estabilizacion de la tasa a comienzos de los sesenta se debi6 a un incremento del activo
y de los costos. Aun asi, aumentaron su magnitud y su operacion en el mercado interno. En
ese punto, no encontramos en la estructura de las empresas factores que pudieran explicar
los déficits del complejo, como los elevados precios de insumos y de venta del vehiculo. El
recorrido no mostré indicios de que estas dificultades residieran en elementos enddgenos a
las firmas, en fallas de fomento estatal, o en la ineptitud para copiar modelos organizativos
proveedor-terminal “exitosos” como el caso japonés. Entendemos que esto puede enten-
derse en comparacién en el plano internacional. Al observar los volimenes productivos en
paises lideres, entendemos las dificultades domésticas. El mercado interno reducido imposi-
bilitaba la adopcion de técnicas mas productivas para reducir costos y ganar eficiencia, ya que
demandaban una elevada inversién solo amortizable con series de produccién muy elevadas
que aqui no eran viables. Junto a otros déficits el resultado era que se producian insumos
costosos, que elevaban el precio del bien final.

En definitiva, los limites a un mayor desarrollo de la actividad estaban dados por su
caracter mercado internista, con un mercado reducido para permitir incrementos en la escala
y reducir costos. Ese parece haber sido el inconveniente principal, del cual surgen la mayor
parte de los déficits (baja productividad, capacidad ociosa, imposibilidad de reducir costos).
Esto se constituye en un punto de partida para, en proximos escritos, avanzar con el analisis
de los limites de la automotriz argentina.

Siglas utilizadas

ADEFA: Asociacion de Fabricantes de Automotores.

CAIA: Camara Argentina de la Industria de Autocomponentes.

CIFARA: Camara Industrial de Fabricantes de Autopartes de la Repuiblica Argentina.
CGE: Confederacion General Econémica.
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