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Tema : Ideas B~ zi cas pGra l a fi~anciaci 6n en l a Tndustri a Aut omotriz

y afi~

Existe en el peío una incipiente Indus tria au t omot riz que es td

en la actuali dad activ~mente fomentada.

Debidamente planificada dos ~~ndes pr obl emas se libr~n a oon 

Gide raci6n de las autoridades comre tentee : La Financi~ci6n de

la inu~stria bJsica y el crédito a la comercial i zación de dicha

producci ón .

Previ o ti. S"J. ee tudt o debemos ubicarnos dentro de l conoc amí en t c

de es ~ Indus tria . Pura el lo debem~s partir del afio 1918 en que

se i n i ci an las importaciones de vehículos hasta nuestr os dí a s ,

en que l a mi~a ha sido reenplnzada por la fabricación l oca l .

Debemos analizar las caus e s de t a l ree~pl azo . Su principal ob

jctivo :la con s t i t uc ión de u.~a inductrie ncci oncl e fi~ de ec o-

nomizar divisas dentro del ac tuc1 bal a nc e de pagos complctamcn- ~,

te negati vo , y a fin de crear fuentes de tr~ba j o s l ocales .

L~s principaleo ~~cus ~undiales se hcn l ~nzado a la conqui s ta

del merc~do nacional . L~ Sicto~a de esta indus tria y sus pos te

r iores planes de fabric&c i 6n demueotran en s us cif~s que r ecten

dentro de un os años (1964 ) se podrh decir que nU2Rtro país con 

t a rá con ~a real induetria auto~otriz .

:En la ac tuaLf dad am.par[;.das bajo distintas r-e g'Lumentacaone s , se

i nfiltraron distintas f ábr i ca s , que ~ejor sería lla~sr plantas

de mon~je o t~ll eres de a.-mado, que -~i cament e han s isnificndo

tmpor tc c í.cnes disimuladas .

Per-o como en todos los 6rdenes huy aspectos negat i vos y positi

vos . Debemos conside~~r a esta i ndu ct ria como de un porvenir de

dimensiones extraordinarias , dada la amplitud de su mercado ~c

~Jal y potencial . Por lo tanto , e s nccee~ria una r eglamenta-,
ci6n l egal , uniforme y coherente que permit~ un~ evoluci 6n favo-
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rable , como ~ambié~ un adecuado apoyo fi nan c i er o, una acertu-

~ aSi stencia técnica exterior y efect ~ar l os correspondientes

estudios que permita una eventual des~~av~ci6n impositiva que

es el principul factor del actual encarecimiento de la produc 

ción automotri z . Consideramos ~stas las bases reales que deben

primf~r en la efectiva radicaci 6n y pro~reso de aeta industria.

Después de analizar los pl~nes de fabric~ci6n , numerosos en

cuanto a cantidad de firmas , pero apropiada Sus cantidades al

aotual déficit del ~ercado automotor, entramos a estudiar c oco

se ha realizado l a formación del capital de estas empresas . Am

plios capitales deben alistsrse en su constituc i 6n. lbstu el

presente Las firmas fabricantes qu~ han hecho rada cccaonee , lo

han efec tucdo por inte rmedio , ya se~ ~or aportes de sua casas

cent~aleo americanas o europeas bajo f orma de sociedades an 6n i 

mas nacionales o por f irmas de cotas plazas que han COnt a do con

préo~mcs extraordinarios extranjeros . Dichos présta~os ccncedi

dos a tr~ves de los or gunos financieros mundial es han sido ava

l~dos en 3ran número por el Banc o Industrial Argentino , que ha

sido en definitiva quien en su mayor pa~te le corre2po~de el

:1aber apoyado la financiaci 6n de La i l)(luetria madr-e eu t omc-t.r-Lz

y la mUJ im10rtante industria del reruesto y acoesorio.

La ~rincip~l ayuda externa proviene del Banco de Imror~~ci6n y

ExportacLén xmer -í ce n c , e1frt:lndose en:ndes eepcrcneus sobre l a

potenc í ea ayude, del Bcnco Ent ar-ame r-Lcuno de desarrollo.

La financi~c i 6n s la comercializaci6n hu tenico el cartcter de

mixto. Es decir tuvo f om e. benccxte al concederse cr-éd í, tos ee-.

pc c tc.Lec. eJ. usuec-t o par-a 11;. cdquiaiej 6n ya eee de vehfouk oe cu

t oeot.cc-ee , ccmtoneo , trcceoi ec , c t c,, con l ::.berweo p'Ie aoe de

ventes y por consi&~iente con i nt cr enen bcjos . La forma privada

ha sido enocrnda mecí.ente or-é dí, toe en su meyor-Ia de al tos i nt c_
r oc o o r :;¡ " ) 4 "' N , ) l O
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que crecieron en número en forma ex'tz-aor-df ne r-La. Le. avidez del

me~cado insctis fecha pOr Iiluchos años de falto de automotores

acept ó t~les intercaCIl siendo estl.l la causa princi p~l de la

jc-ot í rer eca cn de ee te s fi nancieras . Debemos je r -e í r- de la 1'1'e

roiea de la i ndu s t r i a automotriz debe ser considcr~da 61lenc1al

dentro de la etapa de desarroll o eo'tua'L nacional . Se en trecha

conexi ón con la prosperidlld de los pueblos l e asignan por dere

cho propio tal ubicsc j.ón. Far a la f ormac i ón de este industria

debe contar con los medios adecuados. Estos serán proporciona

dos en el 6r den internacional por cr-éda toa be.nce r r oe . Es decir

en la fabri caci6n debe ser foment~de por el crédito bancario

ya eee nacional o arrtea-n...ca ona r, és te como ea 16gico e í enpr-e

que la eetabili~d econ 6mice sea una realidad. El problema de

l a colococi6n de su producc i6n debe ser soluciona do financiera

mente a t r a ve8 de l a s empressa de ese ti po que ce esten creando

p"ralelemente & l~s de fnbricaci6n . As i mismo podr i an cumplir tal

funci 6n las aaoci&ciones ~rofesionoles o gremitues , s oc i eda des

cooperb.tivas , ct e . Es dec ir el crédito b",nc:.rio (jebe ser reserva 

do vara la re cracecac» únLcamenüe , J.ctualmentc la f uer t e c cmpe

venere que s e avecina , va reduciendo los 8.1 tos arrter-ee es que se

habfan i1echo nor-mrLe s , AW1Que debemos bien aclarar la con:peten

ciPo no es por :olt~ de compl~dores , sino por 1& f~lt~ de liqui

dez de l os mj, b~os , probl ema general que atraviesa acv~lmente

todas las faces del comercio del p&is .



PRO L o G o

La Industr ia Aut omot r i z y afines ha si do dl t i mamente pue s

ta en t el a de juic io , por su co nvenienc ia nacional de f omen

t ar la o no .

De el lo y SUB problemas fi nanci eros pr opios t rat ará es te e&

tudio .

Mi luimo de críti ca me ha llev~do a trsvJs de su des arrol l o

a enunc i ar jui cios qUi 7.á s un poco s ever os , pero han si do efec

tuados con un solo f i n : el bien de su i ndust ri a . Considero que

no e s cuestión de i ndu s t rializar el país a cualquier pr ecio y

de cual quier f orme.

El probl e~ es i ndustrializar ae bi en y al menor costo , por

l o tanto urge efectuar una reViaión de l o hechO y de lo mucho

a realizar.

• EHNESTO BRkSQUET

1



s U M .A R 1 O

INTROIJ]GCION.

CAPI 'l'ULO 1

CAPI'rULO 11

EVOLUC ION MUNDIAL DEL 1J.UTOMOTOR.

EVOLUCION NACIONAL.

Ira. parte : Importac iones Ar gentinas .

2da . part e : Hi s t or i a de la I ndustria Nac ional .

CAPITULO 111 NORMAS LEGALES QUE arcas LA PRODüCC I ON AUTOMOTRIZ .

CAPITULO IV PROYECCION~S FUTURAS.

I r a . parte : Planes de fabr ioac i6n.

2da . par t e : Zona La t ino-Americana de Comercio .

C1J.PITULO V

CAPITULO VI

CONCLUSI ONES.

FINANG!ACION .

Ira. part e : Fi nanci ac i 6n de la Fabricaci 6n.

2da . par t e : Financi ac i6n de l a Comercializac i6n.

BASES PArlA LA EFECT IVA RADIGACION y PROGRESO DE LA

INDUSTRI A AUTOMOTRI Z EN LA ARGENTI NA .



I N T H O D U e e I O N

Ar genti na - en común con mu~ho s ~aises de Sud-Amér i ca_ es

una naci 6n con una poblaci6n reducim. que posee vehiculo

propio . Poblaci 6n que t i ene en los a1 0s venideros una gran

expans i6n potencial .

Este mercado se rá a ctivwaente fomentado y las impor taci o

nes progresi vamente disminuidas .

Una inversi 6n local es por lo tant o es enci al para mante

ner e aumentar su parte en ese mercado actual y potencial.

Es t e estudio abarcará desde las i mpor t ac iones r ealizadas ,

ea decir l a t otal evoluci6n del mercado automotor desde su

ori gen hasta l a fecha con s us pr oye cciones f uturas .

Ya es ampliamente conoci do que el progre s o nacional warcha

unido al au tomotri z. Pa i s es que marchan a la cabeza de l a civi

lizac i 6n han he ch o su grande za material con una industria au

tomotri z su mamente i mportante .

De ahi por l o tanto que una vez debidamente planificada e~

t a industria dos grandes problemas se libr~ a consideraci 6n

de las autoridade s compet ent es .

La Financiación de l a i ndus t ria bá s ica automotri z y conse

cuen t emen t e la de s us r-ejc es to e , y el cré dito a la comerci a l i

zaci 6n de dicha producci 6n .

De estos dos a s pectos será c onsi der ado en 1 08 capitulos 81
guien tes .



C AP I TUL O: I

EVOLUCION MUNDIAL DEL AUTOMOTOR



A fines del afio 1950 el parque automotor mundial l l eg6 a

70 millones de vehi cu l os. Diez años más tarde ya contaba

con 127 millones .

La progresi ón del parque automotor en el mundo y en l os

8 paises más mo torizados : EE.UU. , Gran Br et añ a , Franci a , A1~

mania Occidental , Canadá , URSS. , Aus t r al i a e I t al i a, que to

talizan 600 mil lones de habitantes y en l os cuales el perque

pas6 de 62 a 1 07 millones de vehiculos, o sea un crec imiento

del 73%, se reparte de l a manera indicada a continuación :

VEHI GULOS

~
N° HABITANTES

1950 1 9ro AUMENTO(millones)

EE.UU. 175 48 .060 .000 7 3.000 .000 50%

Gran Bretafla 52 3. 230 . 000 7 .170 ,000 122%

Francia 45 2.421.000 6.800.000 182%

Al emania Occ . 52 984 .000 5. 450 .000 453%

Canadá 17 2.537 .000 5.170.000 104%

URSS . 200 2 .580.000 4 . 100 . 000 58%

Austr al i a 10 1.358.000 2.715.000 104%

Italia ...ti 581.000 2. 430.000 .lJM

600 61.741.000 106·985 .000 73%

Pa ra el conjunto de '" otros pa ises r-epr-eee n'tand o 2. 000

millones de habitantes la c irculaci ón pas 6 de 8.250 .000 a

20.000 , 000 de veh i culos con un crecimiento del 1 43%•

. A es t e crecimiento de la c i rculac ión mundial , funci ón de

l as ne cesidades de la motor ización y del creC imiento de l a

111. ..



· ••111

poblaci6n corr esponde un aumento cont inuo de l a prod~cc16n

que acaba de progresar un 5,", en 10 eace ,

Esta evoluci6n rué marcada por 3 ras&Os carac terísticos :

¡O lLa estabilidad relatiVb de l a producci6n de EE.UU. que

permanece todavía y de ~~ l e j os el mayor productor de auto

mÓviles .

2° )El des a rrol lo co nsiderable y a veces muy rápido de la pr~

ducc1 6n de los países europeos conatructoree de autom6viles

tradicionales ; Al emani a Occidental , Gr~ Breta ña , Francia e

Ital111.

]0 )L8 puesta en mar cha y despuée el cr ec i mient o cont i nuo de

l a producc i 6n de paí se s que h~eta entonces no tenían m~8 que

un vol umen de fabricaci6n ínf imo o a ún t ot al men t e i nexiet en

t • •

Otra caract er ística de eatoa dlt1mos di ez eñce , ea l a ac e!1

tuac1 Ón de l a concentrac i ón de 18 producci ón automovil íatica.

La fabricación en gran serie exige cadenas de montaje , pre~

8ae expecial.1zadas,' máquinas , transporte , etc .

Como resultado se prec isan inv~r8iones considerables que

no I'ueden ser amortiguada s mlÍe que po r- ceeeec ae e di ari as muy

el evadas que s e c¿;.1culan, ¡.ara una IIlÍSm8 marca , en millone s

de un ida des (EE.UU. 5. 000 vehículos }or dia - Europa 1. 000 a

4 . 000 veh í cul os por dí a .)

Esto pr ovoca en todos los pa í ees concentracionea industria

l es , hechO más neceaLrio en Europa :¡:.or el establecim1ento del

mercado comdn en 1958 .

111. •.
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En 108 EE. UU. lp. fabricación de au'toméví.Lee es asegurada

por solo cinco grupos : GMC , Ford, Chrysler, American Moto ra

y St u d eba ke r .

En Al eman i a Occidental el 80J' de la producci ón es asegur~

da por cuatro firmas .

En Italia , el solo grupo Fíat-O.M. Aut obianc~i representa

más del 90% de la producci ón.

En resumen , la motorl~~ci6n mundial se está acele rando y

atravesando su inmenso merccdo por un juego de competencia e~

cernaeaee, Nos enc on t r a mos frente a un crecimiento industrial

más licero que el desLrrollo del con sumo.

Se calcula una potencialidad europea de 9.500.000de unida

des en el aBo 1965 . entre camiones , autobuses y uutom6viles

es decir que superará en 1.500.000 la ca pa ci da d de sus merca

dos de absorci ón- o

Una era de fuerte competencia s e ha iniciado y esto lleva

r á a una lucha por la aoorcvt vancaa de las pe queñas empresas

y a un incremento en l os precios de 106 veh iculos por las c o~

pañias que queden.

Esta tendencia es acelerada 1'0r le expansi ón de la ¡::ot enc i a

l i da d product i va y por el incremento de loa cos t os , a pe sar

del enorme aumento de laa ventas y de la demLnda de automoto

. res por- parte de l os consumidores . Los fabricentes no pueden

absorver más el aumento de l oa aalarios y el continuo incre

mento en los costos de l oa materiales .

7
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En la primera mitad de este siglo nuestro pa::(s era uno

de los más á vf doa de t r-anapnr-te eu tomot or- - c es ec pr-é.c-t.í ca-,

mente í.mpoea. ble de ee ei.erecer-, El défici t de automotores

se calcula r-ar a el añ o 1955 habf.a llegado Etl miU 6n de un!

dade s ,

Para ee t í ef'ucet- esa demanda hubieran af dc necesarios

cerca de 4. 000 millones de dólares .

El desarroll o no fué s eguiu o, como ss habitual , rOl' 108

adelantos en el st~dard de vi da que ~n impl ícitos en la

conquiste da planos superiores en el 6r den 80ci~ y ec on6m!

oo •

.A.u s t I"a lia en 1955 da ej-onfe. de un autom6 vil por cada H
habitantes y Canadá uno por cada cuatro . Areentina apenas

uno 1,01' cada 57 habitantes .

Caso pa rad 6gico es que en los años 1929 y 1930 la r e18

ci6n ere de un au t omot or por cada 35 habitantes . Retroceso

absoluto inaomisible dado el continua mejoramiento t ecno1 6

gico y del nivel de vida mundial.

Busquemos y analicemoa sus causas : Hasta 1953, el merca 

do fué cubierto por l a importeci 6n 8 pesar de pequeño s ens~

yos en la ínaueta-í.e naci onal .

Es a dependencia de la producci 6n ex tr~ j era fué la causa

de la carencia permanente de vehiculos automotores .

La tmpor-uac í. ón de autom6vi1es ce vi6 inicialmente e.fect§,

da por l a crisis econ6mica del año 1929 al 1932.

Si examinam cs la serie de automotores carrozado ( del cua

dro adjunto ) puede verse cl efecto de esta crisis que llev6

las ci fras desde 76 .990 unidaaes , en 1929 a menos de la duo

décimu p~rte , en 1932 , afio en el que se irnlortaron 5. 537 a~

/// ...
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tomotoras . Esa contracci ón obedeci ó no solo a la di smi nuc i ón

de l a pr-odu ccí. ón y expor-tací.ón d el úxteri¿r , sino también

a los efec tos que en nuestra ecaDomia tuvo l a c r isis mundial .

La s egunda influenci a ne gativa en nues t r o aprovisionamien_

to de automotores ocurri ó con motivo de 1& s egunda gueITa

mundial.

Las fábricas de montaje en serie , tanto en EE. UU. COTIlO

en Europa , son instalaciones de importancia es t ratégica de

gran va j cr- en caso de guer-r'a , contribuyen n o solo a la pr-o

ducc i ón de vehículos automotores diseñados para las duras

condiciones de le. lucha , sino qu e medillllte ade ouadas adap_

taciones pue den producir UDS ex tensa s eri e de ot ros elemen

t os y armamentos destinados a la guerra.

Cualqui era de ambas finalida~es resta veh í cul os para uso

ci vil .

Es por ello que le última guerra mundi al res t ó l a dispo

nibiliuad de automotores para la exportaci ón norteamericana

y europea , en momentos en los que nuestra pri vilegiada ubi 

caci ón en el conflic to nos hubiera permitido convertirnos

en potent es compradore s dado que f ue r on l os pocos afioa de

bal an za s comerciales f a vor a bl e s , d~bi do a las fuertes expo!

taciones de gr-anee hacia l os pa ís es bel i gera n tes.

Los efectos de esta guer-ra se rotan claramente en Laa i m

por t aci one s de nuestro pa í s , entre los afios 1939 a 194 6.

La contracci ón en la i ndus t r i a europea fué ~ás duradera

que en la americana, debido a que ésta no ne cesitó más que

vol ve r a adapta r sus líneas de ~roducción a la elabo~~ción

de vehícul os civi les , mientras que muchas de las fábri cas

111. ..
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eur-cpeaa debi eron ser to talmente rec onstrui<1ns después de

su destrucc i ón ocasionada por la guerra .

Ell o de ter mi n6 qu e en la co~pe tenci a ~or el me r ca do ar

gentino llega~n pr imero l os pr oduc t os americanos que los

europe os , aunque la preferencia del compr a dor nacional hacia

las marcas amar-ícanaa figura siempre en primer lugar, pree

mi nenci a de antigua data basada quizá en la modalidad del

comer ci o nort eameri ca no : la pr oducc i 6n standard , masiva , a

ba j o precio e i mpulsa da For una hábil y pert ináz propagan

da y liberale s pl anes de ven t a.

Las más antiguas estadísticas ac erca de la im}ortaci ón

de automóviles de turismo asignan ya en 1918 a los coches

de marcas americanas el 99% de l a s unidades int r oducidas al

pe I a ,

Es a proporci 6n se m~ti ene en niveles superiores al 90%

hae'te el añ o 1950.
A pirtir de esa fecha dej ó de ex i atir pira el a dquiren t e

l a libre decisi6n de su compra , debido al constant e aumento

de la ingerencia estatal fundada en la f a l t a de divisas de

l ibre disponibilidad , circunstenc iss que desvi ó las impor

taci ones hacia los paises con l os cUhIes ha bi a establecido

un convenio , ello en de trimento de l as ex portaciones nort ea-

n era cene e.

POr otra per-te , el régimen de r ecargos u la Impor-te.c a én

de automóviles establ ecido para desalentar l as importaci o

nes debido al insumo de divisas que ellas r-e pr-eeerrtarr, ins

ti tuido en el afio 1956, fij ó cuot a s preferenciales para l os

aut omot or e s importados , s egún BU peso y su v¿ l or en origen.

111. . .
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El r-e c ar-gc mínimo para eutoméví.Lea de menos de 1 .000 ki

los de pes o y con un cos to de has t a 1. 600 d6l a res contribu

y6 a la preferencia del usuario por el coche pequ efio y de

poco va lor , típico de l a producci ón eu'ropea,

Entre dificultades , ulti re j os , limita ciones , barreras

cambiarías y aduane ras y ot r os inconvenientes , el país lle

vaba en el afio 1959. más de treinta aBas sin un régim en re~

mente libre para la eetd atac c í én de su s necesidade s d e a u t o

motores.

En ese entonces el parque d e au t om6vi l es de tur i smo podía

cal i ficarse de venerable.

Cerca del 75% de les unidades en ci rculaci6n tenía una

edad que sobre~saba el límite técnico de vi ~e útil , e s de 

cir 10 añ os ; 26 añ os a trás 108 autom6viles con esa eda d r e

pres entaban solament e el 9% de la "can t i da d total .

PORCENTAJ E DE SI'l'UACION 1-0R A~O DE ANTIGUEDAIl

~ ~
Menos de 5 eri ce 7.5 25 ,8

D, 5 a 10 años 13,2 6.5

D, 10 .15 añ" 17 ,1 11 , 5

D, 15 e. 20 añ" 33, 2 14.8

D, 20 .25 años 29.0 28,8

Más de 25 a B.os ---=.o 12,6

100 , - 100, _

Resulta de lo que antece de que en el año 1958 más del 41%

de los v ehfcuk os de pe sa j er-oa , o a pr-éxamudamenf e 15 6.400 co

ches , t en i an más de 2Q años de edad.

111. . .
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La importac i ón y la prouucoi 6n local en conjunto fueron

insuficientes para llenar lae necesidades de reemplazo .

En 1953 el 51% de la existencia de camiones tenía una

untigUedad de más de 10 años y 3010 un 5% era i nf er i or a

una antigüedad de 5 años .

Si bién desde el año 1954 la industri a nacional había 02

menzado a producir automóviles la situación en 1959 era de

gran avidez en el mercado de consumo.

111
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AÑO TOTAL AUTOMOVILES

1943 lB2 170

1944 101 95

1945 123 95

1946 12.8)4 6.699

1947 66 .56::1 30 .738

1948 38.g18 7 . 456

1949 13.672 ) .137

1950 2.825 1.925

1951 19.175 15.147

1952 5·949 2.339

1953 5.815 2.603

1954 5.855 3.154

1955 7.333 4 ·926

1956 16· 960 8.932

1957 45 .m8 10 .778

1958 18. 956 14 .989

1959 6.)16 6.090

11:
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IMPORTACIONES ARGENTINAS DE AUTOMOTORES

DE TURISMO POR SU ORIGDi

AÑO ~ ORIGEN AMEtiI CANO ORIGEN !'.'UROPEO

1951 15 .147 10 .831 4 .316

1952 2.339 l.122 1. 127

1953 2.603 1. 365 1. 238

1954 3.154 1.000 2. 154

1955 4 .926 1 . 661 3.265

1956 8 ·932 1 .440 7 .492

1957 10 .778 4 .011 6.767

1958 14 .991 1. 7 31 13 .26:)

1959 6.090 1.92l 4 .169

1960 3. 251 844 2.407

18



CJ~ IONES o AUTOMOTORES }hR~

~NSrORTB ~E CARGA

A pesar que ya decde el año 1918 comaenaen a fjgurar en

el registro de tmpcr-eac í.ones los «e.too sobre la introduc

ci ón de este tipo de vehículos , ea r-ecLén a pa r-tn r- de 1927

eU&nuo s e discriminan l e s cifras ~re ccmiones c~rrozedos

( annud os o no, por ur~ parte , y chas is ~ra camione s o co

che s de rel~rto , por l a ot ra . Al contrario de lo acont eci 

do en automóvile s de pasajeros , se I~ede obserVbr que en

este rubro le adquis ic ión de chasis es de si~nlfi cativa im

portanci a . En 1931 llegó a r e pr es ent ar el 95% del total .

lffista el eñe 1937 se man-tuvo su preponderancia (alrede

dor del 90 por ciento ) : en el bienic 1938 -39 desciende al

60 por cjento , pero a partir de 1940 vuelve a cobrar i mpor

t~cia , culminando con casi el 100 por ci ento en el eño

1942.

Luego de 1945 , cuando se reanuda l a ampor-te.c í én a l os

nivelaD normalee , se observa un sustanciel cambi o en la

mod~liuad de l a s compras , pues a partir de ent onc ee eo da 

ble notar que mantienen el predominio las adquisiciones de

comiones c~rozadc s complet os .

Tant o en el afio 1957 c omo en 1958 los cha oi a no repre sen

taron mus del 1 por ciento del t otel .

"Le preferencia por la f mpcr-tcot én de chasi e en l os enoe

cmerr.cres a la s c.junue guerra mundaaL se debi6 a que cxí e

tia en el pa í s una cant i da d de talleres que , si bi en s e de

di c~~ a la fr.bricaci 6n de ca r ruc j e e , se adaptaron f ácil

ment e a le. cons t rucc i6n de caz-r-ccer-Ias ja.ra camiones" .

///...
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p~ este tipo de vehículos, son t~mbi én vtlid~s las u

pr-ec tuc.í onec vea-rrcee con referencia a 108 eutoméví.Laa , en

lo que resllecta El. los ft.ctores externos e internos que oon 

dí.c í.onar-on su 11f.:¡;ort&ci6n , aunque cabe señalar que en c.lt:u

nas oc~siones los vehículos de cer~ obtuvieron un trato

algo mis prefe~encial .

Cons16.ersn ~o 10$ datos est~disticos, ee observa que has

t~ el afio 1924 inclusive , el mercado argentino aceptaba el

curm dn con cr er-cc cautela, pues recién a partir de 1925 se

advierte un brusco ascenso en l~s ci fras de importación.

Ese ufio ingresaron 6.300 unidades , cifra que casi decu

plica la de l año errt ez-Loz-,

A pesar de que la tracci6n a sangre resultaba rote econ6

arce y con menores pz-obj.emas , el caerí én "comenzó a r-ega s t rur

unu perm8nente y marcada aceptaci6n , que tuvo su auee en

los ~os 1928 , 1929 Y 1930 , si bien les dificultades econ6

micus surgidas en los años siguientes - ya coment~das-. fre

nez-on en paz-be la expane'í.én,

Pero en el aHo 1934 se triplic6 le cantidad importada en

1931 , y prácticamente h&st& el comienzo de 1& se6undh gue

rra munüia1 se man-tuve en un ritmo ascendente " .

En cuanto a la y.~rticipaci6n proporciona l de los distin

tos proveedoreo extr~njeros de camiones , ee int ere s~t e ob

serv~r que durante el periodo 1920-24 , sobre 2.562 unidades

importadas , 1.302 fueron de procedencia norteamericana y

1. 260 europeas .

rero a partir del aflo sib~iente , Est~dos Unidos logra

la pr-epondarac í én . Hes-te 1942 sus remesas no descienden del

111. . .
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93 por ciento (except o en 1926, que f~eron ue1 88 por cien

to) . El periodo 1943-45 no puede ~er tomado en c~entu debi

do e lo reducido del abastecimiento.

En 1946 vuelve a ser import~da una c~nti~d signifi cati 

va de cami ones , y es desd'e ent onces que. lu mayor concurren

cia de otros paises h~ce descender la importancia rel ativa

de los Es tados Unidos .

En 1958 correspondióle un porcent~je del 62 por c iento

sobre el totul i mportado . Por otra parte , en el período

1956-58 los principales proveedores e~opeos fueron el Rei 

no Unid o, Ale~la, Suecic e Italia.

Como en el cu ao <le loo eut omdví.Lea , las cifras arrojadas

por el IV Genso General de la N~ci6n en 1946 , son ~tiles

para determinar aproximedaroente l a s preferencias por murca.

Dicho cens o arrojó un totEiJ. de 150 . 559 automotcres era

oificados como "cami one s ;¡ c¡;.¡nionetao" , estendo repreocnta

das las marcas "amer-accncc" con un 94.3 por ciento y las

europeas con el 4 , 3 por ciento . Sin especific~r quedaron

u.~as 2.000 unidades .

~il este t i po de vehículos es imprescindible tener en c~en

te determina~s ca~cterística3 que l os ~oen aptos pera

uso u ctro t i po de carga, a fin de proceder h una clasifi 

caci6n correct~ de los mismos . A t~l efecto se ha conside

rado el tipo de ca.r-r-oce.rfa y la oe pec í.dad de carga.

El si~~iente cuadro indi~a los distintos porcent~jes de

los c,~iones eoti~aQos existentes , de acuerdo a la carroce

ría con qU~ están dotado s :.

///...
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tIPO DE CARROCERIA PORCE!ií'AJE

Es peci ale s (v,J,rios)

Si n determinar t i po

Playa • • •. • .• • . • • • • • • • • • • • . . . • . • .. • •

Vol eador • . . . • .• • • • • . • • • . . • • . . • • • • • .

l'&.llque • • • • •• • • •• • •• ••• • • • • • • • • • • •• •

Jli.ula • . . • •. .• • • . . •• . • • •• •••• . .• . • . .

Caja

Caja

abi ert a

cerrada o furg• • • • • • • . • • ••• • • •

65 ,7"/0

17 ,3"

9,8"/0

3.~

1 ,1"/0

0 ,5"

1. 0:<
1 ,2"

Si se toma en c ~enta l a capacidbd de carGa. l a s cifras

reeult~nt e s sobr e el to ta l en circulación , SOn l as s iguie n

t es l

Capa ci. da d d e Car go. - Cant i da d

de Urlidndea

( en t one ladas)

Hasta 1/ 2 ........................ 85·598

d. .á& d. 1/2 hbst~ 1 ·..... ... ... 42. 691

d. 00' d. 1 baste. 2 ·.. .. ....... 78.685

d. má, d. 2 basta , ·.. ..... .. .. 67.999

d. ,." do , hao te. 6 ·... .... .... 27 .327

d. ~s d. 6 haatll 10 · .. ......... 5.901

d. :ola d. 10 ooata 15 . . • •.. •..... B51

d. m<s d. 15 ..................... 1. 222

• De acuerdo al cuadro cn aar-í.or-, se cocprc ebe, que las que

///...
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predominan son las uni~dc~ de red~cida capacidad de ourga,

puesto que los vehículos de :1astu 1 .000 kilogramos repres~

ten un 42 por ciento del total.

En nuestro país 108 c~iones son ~apleados, en la mayo

rí& de los casos , ~ra tr~nsp?rtar un tonelaje superior al

indicado como límite por e:. fabricante.

Con este propósito refuerzan 10$ bastidores y/o cajas y

t a mbi én el rodado , en la presunci6n de que la " máqu i n a " sie!!!.

pro ao!lJ.Unte un poco más" .

Asimis~o , . s e estublece une clasific~ci6n por las diferen

tes ZOnas donde las unidades de carga des~rrollan habitual

taente su ts.rec,

PORCEN~io.JE

Urbanas exclusivdmente

Suburb<.:.nas excí.uetvceente • • . • . . . •• . . • .• . . • . •

uccsnee y Subuz-be.nae • • • • •• . •• • •• • • • • . . • . . . . •

Dent ro de la jurisdicción provincial . • • • .•. •

Por todo el país o interprovincial • • . . . • • . • •

Internac acne j, . . . • . .• . .•• • . . • . . . • • • . . . . . . . . . •

Sin determinar . • . . . . . ... . .... • .. . •. . . . • . . • . •

39 ,5%

18 ,1%

24,1%

13 ,6%

2,3%

0,1%

2,3::'

P~a establecer la dem~u~ de los vehículos de carga en

nuestro mercado , se adopt6 el mismo procedimiento utiliza

do en el caso de los automóviles . como veremos opor~~namente.

De este modo se obtuvieron l~s sig~ientes c ifras :

///" ,
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ABSORCION
PERIOro

MEDIA ANUJ...:,

1921-25 • 4.505

1926 -30 • 14. 487

1931-35 1. 466

1936-40 • 6.310

19H-45 • 4.134

1946-50 • 19. 079

1951 -55 • 5.039

1956 -58 • 17 .370

En cuanto a la antiGUedad de los au t.omo't cz-ea de carca

actualmente en uso, se con aiGnen l os si~ientes porcenta

jes :

r-rcn ores ¿, 6 años ...... .. ................. 24 ,9;(

Do l:l::s d, 5 y menos d, 11 años ·..... . .. . . 6,7;(

D, "", d, 10 Y menos d, 16 cace ......... .. 24 ,8;(

D, l:lts d, 15 Y menos d, 21 años · ... ....... 7,'"
D, mé s d, 20 Y menos d, 26 afios ·.......... 17 ,1~

Do ro" d, 25 años ......................... 18 ,6%

Se advierte qu e las dificultades que influyer on en el

abastecimiento de autom6viles , impidi eron de un modo se me

jante la renovaci 6n de la flota de los vehículos de carga

de acuerdo a las reales necesi dades del pc f e , La "pr o;rec 

ci6n de la demanda de camí.onee" ; medio.nte le cuak e e cal

cula que para 1964 existirtn e~ circulación unas 379.000

un1dedes , y en 1970 , último año considerado , unas 465.000,

se detallará en otro c~pítulo.

/ /1...
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La i~posibi lidad de importar a ut omot or e s durante el con_

fl icto bélico mundial , obli g6 a l a induatria nacional a tra

t a r de mantene r los automotores en func ionamiento producien

do l~s partes que más s e desgastaban.

La industria del r e pues t o se a fianzaba y rce j craba , sin

ll egar a la alta calidad necesaria ex i gi da para que una pie

za sea parte original del au't omév'i.L ,

Las cant idades de vehículos ~é insufioiente , en l a pos t 

guerra , para mantener el parque nacional de au tomotores , re

nov~ndo la s unidades obsoletas .

La situaci6n del país sufri 6 cambi os notables en cOmpara

ci6n con la épo ca an terior - 1939-. La capacidad adquisitiva

del país di smi nuy6 a pesar del aumento de poblac i6n .

No existía en el pa ís disponibilidad de divisas . Er a evi 

dente que debía buscarse so luci 6n al problema de la pr ovi s i6n

de automo tores . Se pens 6 entonces en l a pr oduc c i 6n argentina

o s ea la pr oducc i6n en el paí s oon la incorpoy~ci6n de part es

produci das por la industria nacional .

Ya no se trataba del armado con t oda s las partes importa

das , sino l a susti tuci 6n paulatina de partes , hasta l l egar a

producir í nt egrament e el automotor.

La primer f á bri ca argentina en func ionamiento rué Aut oa r

Aut omot or e s Ar gen t i nos S. A. que produ j o 108 unidade s en el

año 1951 , importando lcs moto res y otros ac cesorios .

l .A .M. E. Industrias Aer onáut ica s y Mecán i ca s del Es t a do - ac 

tualmente Dinfia- di 6 el i mpul s o a l desarrcllo aut omotriz nacio

na l . A pesar de todas las interferencias pol í t i ca s y l os c ons i 

guientes gast os exoesivos de puesta en maroha y funoionamiento ,

l /l. ..
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es gracias a su acci6n , que comenz ó en el país una producción

en serie de aut omóviles , camionetas , t~ctores y mot oci cl e

t a s .

La prime r fábrica ex t ranjera fué Mercedea Benz Ar gen t i na

S. A. (ca pi tul es alemanes y argentinos) . Instaló en el año

1952 la planta de f a br i ca ción integral de cami ones .

En Enero de 1955 se fi~ un convenio entre I .A .M. E. y

Kaiser I ndus t ria s Corporation de los EE.UU. para la consti

tuci ón de una nue va compañia pr oductora de awec cot o.res ¡ I n

dus t r i a s Kaise r Ar gent ina S. A.

A los dos meses ccmienzan l os trabajos de instalación de

la plante en C 6rdo~ . Trabaj os f ebr i l es con una meta : produ_

cir en el pais , lo untes posible , la mayor cantidad de vehi c~

l os , c omenzando con el famoso Jeep, l uego l a Rurdl , un autom~

vil, camión liviano , etc.

Ocurrida la Revoluci ón Libertadora , ésta introdujo cierta

confusi ón en el desarrollo de la Industria ~utomotriz. Se

cuesticnó la validez de los convenios suscriptos por I .K . A. ,

la pertenencia de las acciones de Mercedes-Be nz , la necesi 

dad misma de una industria argentina de aut omotores .

Esta situaci ón repercuti ó considerablemente en la impor

t a ción de veh i cu l os , como se desprende del cuadrc anterior

de importaciones anuales .

Pese a t a l e s i nc onvenientes I. K.A. lanzó al mercado el

pri~er Jeep argentino a fines de Abril del año 1956 , mientras

Mercedes-Benz tuvo que frenar sus planes de ampliaci ón, aban

donando posteriormente su fabricaci ón.

Como dato previ o a nuestro estudio podemos consignar que

a principios del año 1959 había en el ra í s unos 840 .000 ve

hiculos automot oreS distribuidos de la sigui ente manera :

111. . .
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366.000

22 .000

. .. 111

Automóvi l e s de turismo

Aut omot or es para el t r a ns por t e de

pasajeros 8 asientos :

Particulares

Al qu ile r

Camiones

Camionetas , furgones y varios

Trans porte Colectivo de pasaj eros

Vehiculos menores

388.000

310 .200

15 .100

125. 500 838.800

2R



Plo.T¡::¡TAIIII~ro DE lo.tr.Ol:iOTO~

JJ:O Átrl'OV)VlLES Ca:IOlIJES OlUlIllUS TOTAL

1946 rto, 2)8 140.702 9·945 420 .885

1941 276 .058 181. 244 9 .829 467. 121

19 48 308 .089 194. 891 9 . 620 512 .590

1949 314 .571 222.736 10.882 548 .189

1950 323.104 227.957 11. ]89 56 2. 450

19 51 333. 483 232 ·946 11 .930 578. 361

1952 341 .209 2]8 .614 12 . 332 592. 151

1953 334 .418 243 . 121 n .519 589 .058

1954 317 .261 240 .305 11 .685 569 .251

1955 341 . 410 252 .951 12. 502 606 .863

1956 352 .096 264 .019 1).218 629 .333

1957 364 .838 292 .67). 1J.853 ST1. )82

1958 387 .831- 310 .244 15.107 713 .182

1959 402.412 315.225 15.687 733 .324

111• . .
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En el cuadr-e anterior ee han 86rupe.tlo k<jo el rubro ~ au

tOIl6v11 es· e.utor~6Viles particulares , Jeeps , nutoIll6vt les de

alqui l er y ~uto~otore8 sin especi ficar ; bajo · oan 1bus" omni

bus , mic ro 6mni bua y col ec tivos ; bbjo ~ camione8 · camiones , ca

mionetas y autocotores e~pec1~es.

Las c 1f¡~s correspondientes a l os afios 1958 j 1959 Bon 01

f ru s provi s ional es .

30



PROrrJ0CION :lE Vi::HICULOS ':'U'rOlJOTORE3

EN EL FA!S DE3DZ SU INIC IA~ION

Ailo ºº-º.!iM RUJ{;J,ES V;.RIO~ ~

1951 18 90 108

1952 62 907 969

1953 5 58 3.011 3 .074

1954 lZl 46 3.186 3.359

1955 211 24 6.156 6.391

1956 300 26 5.617 5.943

1957 465 4.996 10 .174 15 .635

1958 3.715 10 .595 13 .524 'Z] .834

1959 6.746 11 .544 14 .662 32.952

196C . • •• . ~2..2..... -....-ldQ2... 49 .155 89 .289

41 .894 37 .178 106.482 185 .554
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NORMAS LEGALES QUE RIGlli LA

PRODUCCION AUTOMOTHIZ
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El go bierno cons titucional Que subi 6 al poder el l ~ de

May o del año 1958 , tuvo que encarar el problema del t.r ane-,

porte ~utomotor y de le indus trie automotriz para buscar

una soluci 6n def'Ln Lt i va .

Debido a la situaci 6n financiera , el mer cado no pod f a

ser abastecido en la medida adecuada con Lmpcrte.c Lone s de

EE. UU. c de EurOl~ , no exist fa en el pa fs la disponibil idad

suficiente de divisa s . Ante es t a circunstancia 10 6 pro duc

t ores extranjeros , ea enecaoe por la experiencia de la Ler-,

gren empr-eaa rsuiclHl e en Odr-doba ( I. K.A.) que delll ostr6 la

capacid~d té cnica de nuestra indus tria mect nics para actuar

como subsi di a r i e de la au tcmotri z , decidier on captar el mer

cado argentino en l a 6nica forma posibl e : mediant e la insta

Le.c á ón de sus f ¡{bricas en el paf e para. la pr-ogz'eef.va fabri 

caci ón de sus autom6viles en el mismo lugar de consumo.

La afluencia en masa de esos intereses , la mayor:ía bien

intencionados , determinó la necesi dad de imponer un régimen

de ordenamien to par-a -tz-ata r- de pr omover el art eneemt enro de

Le, i ndu st ri a nac ional y veIer' también por ella de de sl eal es

c ompetencia s .

Las circunstacias , hasta en tonces desfavorables para sa

tisfacer una real necesidhd de nuestro pa fs , s e t ornaban

constructiva s , ya que de un deseo insatisfecho , na ce rfa una

i ndus t r i a r eal ment e ar-gerrt Lne, ,

El plant eo de la cuesti 6n era el siguiente : satisfacer

los r eqUer i mientos de vehf culos del pafs medi ant e un mfnimo

emp'l eo de di vi sus en i mpor t a c i ones , al mismo t jemro que se

Lmpufaebe.n las anve raí cnee extranjeras y se lograba el deea-

111•..
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1'1'0110 de l a í n du a t r i tl neca onca , creándose nueva s fuentes

de t rabajo para l a mano de obra argentina.

El 25 de ~furzo de 1959 se pr omulgó el decreto NQ 3693 .

primera t en t~ti va de i n t r odu ci r 6r den en la fabri ca ci ón exi~

tanta y eepec í edmen-te en l a vinculación de nuevas ple.ntas

en el país .

Se basa ba en l a presentac i 6n de Illanea de producci ón por

las empreaas interesadas , l a s que deb í a comprender un perío

do n o menor de 5 enoe , Los plans", debían eupect r f.ce r la 1001'

ca , model o y cantidad de vehículos a lograr en periodos anua

les .

El plan c omenz~bn en 1960 y terminaba en 19 64. A 1 06 e fec 

t os de su f on rruleci 6n , l os vehículos ae clasi f icar on en seis

cat egor í a s , las que compr end ían a 106 vehículos de carga y

eranapor-te , a 106 de peau je r -c s , ennumeradoa segÚn su cilin

drad~, y a todos los otros tipos de vehicul os , es deci r , mo

-toctci et e s , motonetas , etc .

Los benefici os que se ofrecian , e cambio de las i nversio

nes que si gn i ficaban la inst~laci6n de nue~s i ndu s t ri a s en

el pa ís , co nat e t Ian en un tratamiento cantd a r -í c preferencial

paI~ lñs importacione s de l as empresas acogidas a 108 t érmi

nos del d ecr et o.

En luga r de tener que pagar el r ecargo or di rmr i o s obre

las pa r tes a i mport~r , que os ci l aba en un nivel dei150~, l as

empresa s podían i mpor t ar las l~rte s que no s e ~roduc ian en

el pais , mediante el pago de recargos que iban del 20 al 4e%,

s egún l a categoria del vehículo , aunque solo sobre una ~rte

del valor c os to y flete de la uníuad completa .

111. . .
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Si por ejemplo , una empresa se c ompr omet í a en su plan a

l a fa bri ca ci ón de un ve~iculo val or CIF de uSe 1. 000. - que 

daba autori zada , me di~nte la emisión de certi ficados por

les autori dades , a importar durant e el primer año hf~sta el

45% de es e valor , es decir un i mpor te de ha s t a uSe 450 . - ,

e l lo pag-~d o un r eccrgo de solo el 2C~ pa~ vehículos d e la,
categoría A, y del 40% si el vehículo era de categoría E,

e , D y E.

Si el plán de la empresa era f abri car 1.000 ve hículos en

el MO , ec t a ba au torizuda a im,¡lortar pe.r-te s del mísmc po r

va lor de u$s 450 .000 en el año , pagando un recargo de l 20

6 40)< ,según correspondiera por l a ca t eg ori a del automotor.

La escala que fi jaba el porcent a j e del valor CIF median

te el cual qued aba determinado el cupo de i mpor t a ci Ón prefe

r encial , era de vulores decrecient es para l os pr oer esi vos

per í odos anuales del plán de fabricac ión de las empresas .

En esa f orma ae pr etendía llevar, mediante la crecien te

di f i cultad en l as i mpor tacione s , a i ncrementar la Fr opor c i.ón

de par t es de f a br i ca ci. 6n naci onal en cada au tomotor. Para

l os de l a cat egor ía B, por ejemplo y t omando ~ vehículo con

~ valor su puesto de uSa 1 .000 . - las empresas podían i mpor 

tar dur an t e el pri mer hfio hasta u$ a . 450 . - , durante el aegun

do afio uSs 400 , en el tercero uSa. 350 . - , en el cuar t o uS s .

250. - , y en el dlti rno u$a . 100 .-, abonan do s olRmen t e un r e

cargo del 40%.

El res to de l as partes por l os val orea compl ementar i os

hasta ugs , 600. --, es dec ir, hasta el 60% del veacc- del vehíc:!:!.

lo -como tope máximo permi ti do- oe importa ba con recargos

111•• •
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especial es. Es deci r en el caso del ejemplo que si e l primer

año se i mpor taba por un monto del 60% del valor elF. o sea

con un e~ceso del 15%, ese 15% se i nt r oduc fa con un recargo

del 300%.

El pr op ósito de esta reglamentuci6n estaba a la vista , se

pretendia obligar a la contribuciÓn ca~ vez mayor , de pa r t es

de industria nac ional en 1 06 vehf cuLoa f abricados.

Sin embar go por un decreto pos terior el NO 6216/60 , ese

r ecareo del 300% fué disminui do al 200~. La consecuencia in

mediata f'ué que , ele acuerdo con l os co stos de im:vort~c i6n en

relaci ón con 108 de f'abr-f cacLén nacd onak , r esultó preferible

~ra l as empresas importar partes pagando un casti go dal 200%

que obtenerlas de l a indus tria local . Como resul t a do de ell o,

la meta de l a fa br i ca ci ón i nt egral por la i ndustria argentina

volvió a distanci arse .

Por otro ls do , el decreto NO 3693 di sponi a que l as autori 

dades ex t endi er an certi f icados para autoriZar el despacho a

plaza , en l as oondic iones de prefer enci a establecidas , por los

montos resultantes de la a plicaoión de la reglamentac i 6n a loe

p'tenee de fabri caci ón apr oba dos .

Aqu i s e produj o otra fisura en la rigidez del decreto . Al~

nos f abricantes s ome t i er on a apr-obe cí.ón, ampulosos planes , de

gran n~ero de un id a des , me diante l os cua l es l ograr on disponer,

dentro del régimen de preferencia de importantes montos de di 

visas pa ra importación de part es , si bien con dic ionado ello a

las necesidades de l mercado, proteoci6n a la i ndus t r i a nacio_

nal e influenc i a en l e balanza de fs gos .

Otre consecuencia de este variaci6n de l os recargos rué la

prol iferaci ón de cambios en l os plane s , los que se sucedian co~

111. . .
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tinuaroente , c on la cons ecuenci a de que el ordenamiento que

pretendía el decreto N° 3693 de j ó de se rlo , pa~ convertir

se en una puja para el logro de ventajbs que pod ían conver

t irs e en disc riminaciones .

En Lugar- de construirse una industri a na ci onal , mediante

la r eal inversi ón de capitales e inst~lac ion es , se corría

el peligro de autori zar cuanti osas importaciones , el ampar o

de l a reglamentaci ón. que precisvrnente , perseguia l o contra

r io .

Ant e esta s ituación, se imponía el establecimiento de me

di da s de ajuste para l ogr a r el cumplimien to de l os términos

del decreto NO )69) , el i mi nan do Vos1ciones de ventaja , con

l o que se consegu iría sanear el mercado , hacer neces~rias

reales inversiones y favorecer a la industria nacional .

La nueva r eglamentaci ón t rata de sub sanar l os defectos

del dec reto antel~or. Los industriales podrán seguir el an 

tiguo ré gimen , puesto que no queda i nval i da do , si bi en los

cambi os a l os plhneo , aprob~dos c on ant el ación al nuevo de

cr eto , no pcdf.en ser eueor-í aecoe sin acogers e a l os t ,hminos

del nuevo.

Como 108 vehícu l os de la categoría A, para t r ans por t e c o

l ect i vO y de oarga son los que gozan de menor recargo (20~) .

se ha ef ectuado unfl nue va clasificación, abriéndose una ca

tegoría G, para pick- up s y furgones , en la que excluyen a

vehí cu l os de transport~ colectivo y de ca rga, que s ean deri 

va ciones de aut omóviles de pasajeros .

Con e s t a me dida se dejan en la citada categoría A l os ve

hículos que realment e r es ponden a l a s característicos t écni -

111• . .
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cae para el t rans por te de c"¡r~a y cca ec t a vo s , los que por

su uti lida d pública son objeto de un t r a to preferenc ial .

En las nuevas disposiciones se i mpone con toda efect ivi 

dad un real " des pi ece " que es t odo un eem ürc ana lítico de

l os i teme qu e integran el va lor FOB de ca~~ automotor, con

l a men ci ón ordenada de l os conjuntoe que integran l a máqui

na : motor, carroceria , cha sis , enc endi do, etc . , 10 6 val ores

consignados deb erán i ncl u i r , c ada uno , l a part e pr opor ci onal

de l os gaa tos g enerales , gast os i ndi rectos y beneficios , a s í

como el costo del monta je primario , su rnLndo en último térmi

no el ~onteje y t ermi na ci ón f i nal , pa r a obtener el valor FOB

total del vehículo .

Adicionando a el los lo s f l et es ~rítimo8 hasta peler t e ar

gen ti no, resulta el ~~lor elF, valor éste sobre el que se

calcu l an el co nteni do i mpor tado de los ve hículos y l os r ecar

gos que eotablece el decre to .

El va lor FOB debe cumpl i r, ad~ná3 l a condición de s er el

valor de ex porta ción a dis t ribuidor e s , pa ra pa í s e s de l ibre

di sponibilida d.

El nuevo decre to tambi én puntuali~a l a s condiCiones refe

r entes a l a ef ec t iva i nversi ón de capital por part e de las

empresas qu e se ac o j an al nuevo régimen . Pa ra goza r de sus

beneficios es necesurio qu e a l 31 de J uli o de 1 961 el s oli

citan te haya r eal i zado ya inversi on es de activo fij o que no

sean menore s de $ 200 mi l lone s y para el cas o qu e el valor

ab s ol ut o no llegare a esa s~~ , las i nversi ones reali~adas

a la f echa menci onada deberán ser equ ivalentes al tota l pre

visto en l os planes aproba dos para el añ o 19 60 , mds el 50;'

l/l. . .
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de los i mpor t e s correspondien tes al plún de 1961 , la acredi 

taci ón de tales inversiones deberá solicitarse det~lando

el ritmo y volumen de las mism\s en relación al t iempo .

En cuanto a la incorporaci6n de partes de producci ón na

cional en la fabricaci ón de los vehícul os , no será eximente

la imposibi lidad de ser provistas en su oportunidad por la

industria Locuk , En caso de que ello ocur-r-í.era , las empresas

deben comprometerse a hacerse cargo de s u fabricaci ón en el

pa ís , si su adquisici ón en el extranjero supone un exceso

de las importaciones admitidas .

A f in de dar estabilidad a la actividad industrial , n o

se considerará ningún cambio de planes aprobados hasta el

)O de Setiemb re , dur~nte un período de 8 meses posterior a

esa fecha .

La reciente r eglamen t a ción también refuerza l a s res tric 

ciones a los excesos de importac i.ón. Toman'do el ejempl o de

un vehicul o cualquiera , de la categoria E, supong~oe , al

que asignamos un valor CIP te órico de u$s 1 .000. - , mediante

el decreto <mterior , el fabricante podia impo rtar ~sta un

60% de eete v~or en la siguiente f orma :

El 40% del valor CI P c on el 40% de re cargo

El 20% restante con el 200% de recargo

use.
u$s .

560. 

600 .-

TO'rAL use. 1.100 . -

es decir que para importcr por v~l or de uSe . 600 . - , deberia

gaetar u$s . 1. 160 . - . El mismo e jemplo según l oa t érminos del

decreto 1ll.timo :
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El 40% del va t cr CIF con el 40% de recargo uh. 58:1 . -

El 5% con el 20~ de recargo uS, . 150 .-

El 15% restante con el 350% de recargo use, 675 . -

u$a . 1.385 . -

La. di ferencia entre ambos tratamientos es de uSo. 225 por

cada mil . Al mis~o tiempo se ha disminuido el límite máximo

an terior del 60% para el contenido, en valor de material im

portado .

El cumplimiento de las dis posi ci ones recientemente dicta

das será extrechamente controlado por las autoridades , mediaa

te i nspe cci one A y c onfrontaciones . La infracci6n a las mismas

enfrenta al transgresor con la obligac i ón de pagar los recar

gos ordinarios por las importaciones realizadas más allá de

1 0 establecido.

De es ta manera, las empresas que realmente fabrican autom~

to r es en el país contarán con costos relativ.amente bajos. En

cambio los que tengan que recurrir a márgenes de importac i6n

por los que define el "pl an tipa" contenido en el decreto , d~

berán su frir la gravitaci6n de r ecar gos más elevados , coloc~

dose en una difícil situaci6n para sostener una eficaz compe

t.enct e,
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La i mportancia de los planes aprobad os hace ne cesaria

una raci onalizaci ón de los mismos , de cumpl irse en su to

talidad las intenciones formuladas hasta la feoha , ante

la Secr eta ría de Industri a y Minería , haría alcanzar el n~

mero de un i dades a cons truirse a 992.000 en el término de

cinc o afios (443. 000 correspondiente a las categorías A y G.

Y 559. 000 de vehículos pasajeros de las categorías B, e , D

y E de acuerdo al detalle del cuadro siguiente ) .

De a cuer do a estps planes de producci ón , el problema que

se presenta es , si el mercado puede absorver dicha s unida

des . Ef ec tuundo un estudio del mercado, tomando c orno punt o

de partida el patentamiento de cada año, agregando ° dedu 

ciendo según el caso , la importac ión de vehícul os , la pro

duoci ón nacional y las reincorpor~ciones y re t i ros , se ob

tiene consi der ando el período 1924 -58 un promedio de absor

ci 6n anual de 8.500 un idades.

Este resul tado no tiene otr o significado que un f i n ilu~

trativo , ya que ese t ot al de 35 años s e halla fuertemente

influído por los añ os oarentes de importaci 6n o por las de

muy reducida entrada , por las f uer t es r e i ncorpora ci ones de

máquinas y por no haberse procedido al retiro de circula

ci 6n de l as unidades desgastadas .

Resultados mejores s e obtienen al est a bl ec er la absor

ción medi a anual por períodos quinquenales , obteniéndose las

s iguientes cifras :
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1924-28

1929- 33

1934- 38

1939-43

1944-48

1949-53

1954-58

ABSORGION r~DIA ANUAL

36.703

6.004

12.}54

3.184

3.288

4.965
1l.116

El mercado a rgentino se c~racteriza por una demanda inten

sa pudiéndosele cal i ficar como de fácil pene trac i ón.

Para que l a a r gen t i na reconquiste su posici ón mundial de

1920 respecto al número de vehiculos en relaci 6n a cada 1. 000

habitantes , será necesario que nue stro pa ís aumente su ex i s

tencia de unidades a 2.000.000. Es te ob jetivo en un plazo ex 

tenso está dentro de l as posi bi l i da des de l pa i s para lograrlo.

Lo que será dificil de conseguir será la capacidad finan

ciera del público usua r i o , es por el lo necesario hall ar su s o

luci ón para que mediante una acorde polí tica crediticia, pue

da colocarse dicha producción .



Los planee para el año 1960 se han cumplido parCialmente ,

en un porcentuje que no llega al 55~, pues lo rrol~esto por

los planes aprobados era de 56.044 , habi6ndose construido en

las categorías B, e , D y E tan solo )0 .335 unidades.

En los cinco primeros meses del corriente año la produc

cí. én de automotores de pasajeros muestra un r-eej, incremento

con r es pec t o a igual per í odo del año anterior. La cantidad

de unid~des producida 11eg6 a 24.574 contra 4.320 en los pri

meros cinco meses de 1960.

El aumento relativo ha sida del 6r den del 468 ,8%, lo que

indica que es dable esperar que los planes par-e el año en

curso se cumplan más rigurosamente que el año pasado , si con

sideramos que en 1961 , según los planes aprobados , deber-fe

producirse una cantidad de coche s de pasajeros superior en

un 71% a la de 1960 .

La totalidad de los planes de fabric~ci6n de r-ur-ak ee , pick

ups , jee~s , furgones , cl~titas y chasis para cumiones y colec 

tivos muestran las cifras si~uientes;

ARos DEL E!oM!.

96.195 75 .292 79 .560

4'

88.985
"

93 .210

Las info~ciones oficiales ~ cuenta que la producci ón

alcanzada durante el lQ año de los planes , o sea 1960 , fué de

59.00) unidades de todos tipos vehiculos mencionados . ~i la

comparamos con los 96.195 prometidos , es dable observar que el

111.. .

4S



...///

plnn de 1960 se ha cumplido en un 61%.

Le situaoión a juzgar por la &ctivid~d desarrollada duran

te 10$ ¡rimeros cinco meces del afio 1961 , fué l~ siguiente :

La producci ón en ese periodo ha sido de 23 .576 unidades contra

22.773 en igual lapso de 1960.

La comparaci ón de estas cifras de }roduoción con las que de

finen la totalidad del plan para cada uno de los affos , muestra

que a Muyo de 1960 se había cumplido el 23% del p~an de sea año .

En la misma fecha de 1961 , la i ndus t r i a había satisfecho el 31%

de lo prometido laI~ eee entonces , lo que denota que el ritmo

del periodo anterior he sido superado en el corJ"iente afio .
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APROBh.DOS P9!U.~E9Bp.l'ARIJ.. DEl~IA x.~~

EMPRESA Y....MQDEL..Q.

VEHICULQ§_DE YASAJEROS

ARo s DEL PLAN

10 .000 15. 000

AUTOAR. SA.
N.S.U. Prinz

CISITALIJí. l.RG~TINA SA.
TUriSllIO, Velox y Coupé
C1si tul1a Week-end

CITH()W AHGHiTINA

FEVRE Y BASS~~ LTDh.
Valiant
Fhyrnout h - Fury
Dodge Dart - Phoenix

FIJí.T SOMECA
Fi¡¡,t 600
Fie. t 1100
Fiat 2100

l'

1 . 000

1 .100

4 . 660
2.000
2.500

160

2'

3.000

1.250
500
750

5.800

12.000
4 .000
8.000

3'

4 .000

1. 250
500
750

11. 900
7 .400
3.000
1. 500

11 . 200
5.000
5.500

700

4'

5.000

1. 250
500
750

11 .000
6.500
3.000
1. 500

16.020
6.000
9·000
1. 020

5'

6.000

1. 250
500
750

21.000

11 .000
6. 500
3.000
1. 500

20.820
7 .000

12.500
1.)20

LA.F. A.
Peugeo't 40) 4 .000

IND.AUTOMOTRIZ STA.FE 900
Uni 6n D.K.W. (4 puertas) 900
Unión D.K. W. (2 puertas)

5.000

2.600
1.800

800

6.000

2.300
1. 700

600

6.000

3.000
2.200

800

6.000

3.500
2.500
1.000

I SilRD ARGENTINA SAo

Eeuz-d 400
Isard 700

LOS CEllIiOS S A o
HeirJkel

1. 750
750

1. 000

3.000

5.250
1. 500
3.750

3.000

7.000
2.000
5.000

3.000

7.500
2.000
5.500

3.000

111. . .
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2.000
6.000
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E!~ESA Y MODELQ

VEHICULOS DE PASÁJEHOS

A¡'OS DEL l'LAN

r v 2' 3' " 5'
MEl'A~t8CANICA SAo
De Carla 600 ~ 700 5 .000 5.000 7 .000 8. 500 10.000

SIj,M DI TELLA SAo 4 .400 12 .000 8. 000 9·000 11. 000

IND . KAISER A}WENTINJo. SAo 22 .234 29 .050 41. 950 48 .350 48 . 650
Carabela 8 .200 1. 750 1. 750 1. 750 1.750
Bergantín 9.684 12.000 12 .000 12.000 12 . 000
Renault Dauph ine 4 . 350 15 .000 15.000 15 .000 15 .000
Renaul t Florióa 300 1.200 1. 50 0 1. 800
Rambler 12 .000 18 .100 18.100

A esta planificaci6n debemos aéTeb~r las últimas aprob~das por

l e Secretaria de Industria y Minería y del Ministerio de Econ o

mía de la Nación .

P~ceruos especiel menej6n debido a le lm,ortBncia de los mis

mOa ~ por le seriedad de les fábricas en cuesti6n .

PLAN FORD-MOT.Q!i

La i mpor t Wl c i e de estas inversiones , que demandará un Le.p-,

60 de ejecu ci ón de dos años se confirma con el vol umen de in

versi one s a realiz~r que incluyendo lo ya inver tido llega rá a

un t ot al que no deber á ser menor a $ 4 . 985 . 000 . 000. - divididos

de la aí.gua ent e maner-a r

I nversi 6n del,

Inversi6n cei

Invez-e.í. én deL

I nver s i6n d,'

Inver-s í én d el

31-12 -60 ""n. 1.040 millones

año 1961 min . 550 millones

año 1962 mOn. 1 .085 millones

año 1963 rn$n . 1.485 mi l l one s

aiio 19 64 "'n. 105 millones

111· - .
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Se ha buscado en esta radicaci6n que su s i mpor t es no i n

cidan des fa vor a bl ement e en l e. balanza de raga , pue s se per

mite le i mporta ci ón de ~rtes en porcentajes de crecientes

que en 1964 no pu eden superar el l O'; del va l or CIF del v e 

hículo .

Los volúoenes alcanza rán en 1964 cantidades i mportant es

just~ment e cu ando l a i ndu s t r ia l~e da ser calificada realmen_

t e de nacional.

Se pr eve e la s i gui ent e producción de automóviles :

1962

9.000
ill.J.

20 . )00

1964

4 .050

y de camiones de todos l os tipos

en 1 ;161

650

1962.

14 .000

ill.J.
18.000

1964

20 .000

M:eI"eCe des t a ca r ee qu e se dá intervención a l e. comisión

Aseso~ Honor a r i a de Aut omot or es , creads recient emente por

la Secreta ria de Industri a para l a revis ión de l os valores

CIF y de los de s pieces.

El despiece consiste en una 1i ~ta de l as ~rtes que coc

ponen el ve hiculo , l os que sumadcs deben da r el total del

coche .

Ford Motors des~ués de 47 años de vida empresaria en l a

Argentina comienza una nueva et~pa de apoyo a nUBstr a i nc i 

piente indus tria automot riz .

GENE.i\.AL MOTORS ARGENTINA S. A .

El 18 de Octubre de 1961 el Mi ni s t eri o de Ec onomf e y le.

111...
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Secretaria de Industria y Minaria a probcron en for~ma conjun

ta la Lnoor-porací én a la linea actual de producción , la fa

bricaci6n de automóviles de pasajeros .

Esta inversi ón adicional ssciende a c i nc o millones och o

cientos mil dólares . El programa demEndará una inversi ón to

tal de uiecinue ve millones d e dólares (uSa. 19.000.000.-) de

l os cual es uSe. 5. 800 . 000 . - corr esponden a esta nUe~ inver

sión adicional y us e , 1) .200.000. - a r-e í.nver-aí on de r entas

ex istentes en el paia , propiedad de General Motore Corpora

t i on , benef i c i os o f ondoe disponibles de General Motore S.A.

y dividendos devengados por l a presente inversión .

El decr-at c NO 11. 625 au'tcz-Lz.a la i nversión adicional de

capital ex t r an j er o de uSe . 5.800.000. - vdl or c rF en maquina

rias , equipos herramientas y c'tree f or ma s de invers i ón para

la ins talaci ón de una pl anta desti nada a la fabricación d e

automóviles de pasajeros .

Es t a t en dr á por objeto ex pandi r el pr-ogr-ama í ndua'tz-Lak ,

incorporando a su l í nea a ctual , la produ cción de automotores

de pasajeros . De 103 uta . 13.200.000. - correspondientes a

la reinversi ón de rentas ex istentes en el país,ss aplicarán

ut s. 5.700.000. - a la introdUCCi ón de herr~mientc3 y matr i 

ces import~das y uSs . 7 .500.000. - a instalaciones y activo

fi jo , mejora s de terrenos edi fic ios y cons truc ci one s .

Es t a s maquinarias , equip~s , herr~mientas y matrices a i n

t r ouuci r al pa ís como consecuencia de l a autorización aoor

dada , qued& exenta del pago de recargos a la importaci ón e s_

tablecidos por decretos a nt eri or e s .
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El detalle de los mismos debe ser aprobado por el Minis

t eri o de Econo~ía, pravio dictamen de la Secr e t aría de Es

tado de I ndus t ri a y Mineria con anterioridad a su ~nbarque .

En el transcurso del plán , la inversora podrá reemplazar

los bi ene s de producc i ón comprendidos en esta inversi ón , s i~

pre que se sus tituyan tambi én como inversi ón , por ot ro s bi e

nes equivalentes de mayor ef i ci enci a técnica y siempre que

el cambi o no implique un deterioro al plán de producción a

prob~do y a la continuidad de la ~estión i ndustrial . Est a

sus t i t UCión tambi én deberá ser autorizada pr evi~ente por el

Minis teri o de Econ omía.

Asi mi smo La inversor a podr- é facilitar máquinas , equi pos y

herramientas que integran la i nver Si ón para su utilizac i ón

por la i ndustri a aux i l i ar pr oveedora, siempre que reteng~ el

derecho de propiedad .

Los i nver s or e s pueden tFdDsferir por el mer cado libre de

cambi os , las utilidades anuales reali zadas y liq~ida s prove

ni ent es de t a l inversi ón. El plán autorizado preve e una pro

duc¿i ón de 9.000. unidades para el añ o 1962 y 15.000 . en 1963 .

INDUSTRIAS KAI SER AnGENTI~A

Por reciente decreto se a~ro~ron modifi caciones al primi

t ivo pl án de proUucci 6n de I . K. A.

Mer ece señalar se el mismo dad o que es el más importante de

l os que s e han estruc turado por las empr e s a s que fabrican au

t omot ora e en el paí s .

Lo más significati vo s on l os c~bios de mode l os a introdu

cir en su plán de producci6n , no t en i endo en cuanto a cifras

mayores cambi os .

111. . .
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Result a interesante obs er va r la evol uci6n inauatrial de

esta fi rma , que vá ade cu ándose a las mayores e x igencias del

mercado al encontrarse es t e ~ás abastecido después de l os

añ os de demanda i~a8tisfecha por la que a traves ó el pa ís .

Con respecto a inversiones adicionales a las ya efectua

da s a l 31-12-60 ~ra la integraci6n de su plan ta industrial ,

las mismas deberán ser no menores a l a s cantidades siguien

tes :

Año 1961

Año 1962

Mi o 1963

use, 74.6 . 000 . 000

699 . 000 .000

343 .000. 000

Estas can t i dades son inferiores a las del programa de i n

ver siones de Ford , pero ae observ~rá que pr~cticamente Kai

s er es t á terminando la inte~aci6n de su planta inaustrial

en la que ya exi s t en toda una línea de for ja y prensas de

eet~pado de oarrocerías que requieren inversiones importan

t es , mientras que otras erapr-e aae se encuentran en un proc eso

inicial de desarroll o.

I .A. P.A . Industrias Argentinas Fabricantes Autom~tore 6 S.A.

Luego de las tres fábrioas ya nombradas , podenoa menciona r

a I .A .F . A. como la que ve adquiri endo importancia por sus pla

nes de producción . Inició ~~s actividades en nuestro pa is , ba

jo Li cencia de Peugeo t S.A . de Francia , como resul tedo del de

cre to NO 3693/59 de fonento a la indus tria automotriz , siendo

por consiguien te 1960 el afio de inioiaci 6n de su desenvolvi

miento.

111. . .
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Result~ interesante des tac(ir su esfuerzo por adecuar sus

instalacione s a una capacidad de producir veh ieulos den t r o

del programa de progresi va nacionalizaci 6n que al respecto

ex i gen las disposiciones vigentes .

La planta industrial de LA.P . A. se está erigiendo a la

altura del kilómetro 37, 5 de le ruta 2 a M~r del Pla t a y co~

prende diversas etapas :

12:2.. Carrozado c on la linea de 301dadu~ , f osfa tizac i 6n J
monta je .

Sector de fabricao i 6n de partes mecúni cas .

Fundici 6n de alumini o.

Tratamientos t écni co s de metalec .

Es to s sec tores principales c ontarán adem~s con l a i ns ta_

laci6n de s ervicios c ompl emen~ri os imprescindibles , c omo

los dep6sitos , talleres y garaj es de mantenimiento, a dminis

traci ón, us i na , comedor y cocina y planta de tratamiento de

liquidos residuales .

En estos moment os pr~cticamente se ha conc luido la prime

ra etapa. Las obras civil es han sido construidas con estruc

tu ras met álicas y abarcan una superfici e de 26.500 metros

cuadrados , en tanto las i nstalaciones de fosfati ~ac i 6n y pi~

tura ya ef ec t uada s , constituyen una de las más i mportant es

de Latino~érica.

La segunda etapa , correspon diente al s ector de producci ón

de partes mecánicas , está en construcción y abar car á una su

perficie cubierta de 30.700 metros cuadra dos , encontrándose

i eualment e en plena r ealizac i 6n l os edifi9 to~ destinados a

la a dmi n i s t r a ci6n , comedor y lae usinas .

111. ..
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En cuanto a las construcciones previs tas para la tercera

etapa , ya se han iniciado las tareas de los cimientos respec

ti vos .

Con referencia a las inversiones , en la resoluci ón que

l a s aprueba se establece el monto to ~al a inverti r , que de

berá no ser menor a la suma de mSn. 1.182.000.000. - , dividi

do de la siguiente manera :

Invertido al 31-12-00 • 19.595 .000. -

I nver t i do al 31-12-61 • 101 .405.000. -

Invertido al 31-12-62 • 211.000 .000. -

Invertido al 31-12-63 • 121.410.000. -

InvertidO al 31- 12 -64 s 2. 530 .000. -

En cuanto al plan de fabricación aprobado , se consigna

a oontinuaoi ón los volúmenes de unidades que se pr oducirán

en el año 1962 y los subsiguientes :

1962 lill 1964-

Peugec t '03 1 .000 8.500 ll .OOO

Peugeot 'O, 2.300 2.500 4.500

Rurv.L 2.000 3. 000



FINL' SOMr.:CA CONSTRUCCIO:IES CORroBA CONL;ORD s~f:_

Esta f'Lr-ma, Lm.ca é sus actividades e. fin de fabricar rrcc-.

t.or-ee , í nd Lapenaabj.e instrumento de traba jo dado nuestra 1'0 

et c í.én de pa. f s con base agr ic ola.

':"mpl i adEs sus ec t í ví.üe.das induotrieles a la fabricación

de eu t omo t or-as queda -ta mba én incorporado al réeimen del de

creto N° 3693 / 59.

El gobier~o en un~ res01uci6n r eci en t e del Minist erio de

Bc onomfa y Le, Secre taria de Indua t ria y Comer c i o acepta la so 

licitud de la f i rma s obre la modificaci6n de los pl a ne s de

producct,ón e.probedcs con anterioridad , dado su responeabi li

~ad y el ritmo y monto de las i nver s i one s efeet~udas y ~ rea 

l i zars e se encuentl~n en una pro porci6n ~~zonable con lcs vo

lÚL~enes de ~roduc ci ón .

Se decLe..ra por l a z-eeoLucLén mencionada c c e ptebt a el acc

b~miento de Fiat al decreto N° 6567/61 a partir del 1° de Ene

ro ~e 1961 ; apruebe la modi f i ca ción del plan de producci 6n de

automotores aceptado con anterioridad J es,ablece l os v01Úille 

nLS de unid~des para 1961 , 1962, 1963 Y 19p4 de acuerdo al s i

GUiente detalle :

Fiut 600

Fiat 1100

4.700

7 .100

ll.~

7 .000

7 .000

10 .000

10. OJO

1:' . 500

1.2.500

Se upruebcn ~rovisionalmente l os v~lores crp pa ra estos ve

n fc uLcs , los que quedan oLe.aaf'LceCos en la categoría C.

Los "de s pi e ce s" de di chos veh í cul os queden t ambi én u j-r-obu-.

111• . .
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dos provisionel~nte .

Sus ver.ci-ee e l!" 8er;Cn cccemercecs por 1& Scc rett.r:!a de

lnd~trie y Miner:!a UD& vez que 1& eO~i8idn ~Se 80rL Honora_

ria se reya expedido el r-eo pecec ,

Le.. inver sión ¡&rt1 l e. i nteEt'OCi Ón de le. rlanta i n(¡us t!'iE.1

propues t Q por FIAT PLr& su plan Gn ~erior J su modificaci dn

present e , debert ser no menor de 1.620 mill one s desglosa dos

de l a oi()Uiente "!n&nel'a :

I mrer t i dos Mate. " 31- 12-1960 ·.......... 305 mil10nea
Inve rti dos hasta . 1 31- 12- 1961 ·.......... 160 millone s
I nver t i dos he.8tlO .1 31-12-1 962 ·.......... 243 mill ones
Invertidos hnflts .1 31-12-1963 ·.......... 4 24 millcne s
raver-ea sce hasta ei 31-12 -1964 ........... 485 millones

5li



PRODUCCION PHOGRAMA~ ,

DE CAMION::::S O 1.D'10MO':'ORES P/.fu', TiUNSPORTE DE (jARGl.

1960

1961

1962

1963

1964

61. 546

60.646

68.460

18.485

83 .410
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Nue~tras estadísticas , a ~e sar de haber mejorado mucho

en loe últi~oc tie~pos, no son t oda ví a muy detalladas y

lle~n al conoCimiento públ i c o con cierto atraso .

La responsabili<lad por este utraso corresponde , t ant o

a Lus entidades or í.c ter.ec como a l os raí emoe erapresecí.oe que

no aLoupr-e mucctl'l;.n di l it;encia en el sumí m atro de datos so

licit..dos .

El desarrollo inc.ustrici del IJt:..is , que en los últimOS

eñoe hizo grandes ¡,r0L,re.;OS , ob::'igc. a l os empr-eoer-í.oe,

que desean empliar sus negocios o emprender nuevos , & efec

tuar cstupi03 del ¡;¡erc~do lera no arrie36~r sus ~sfuerzos.

La industria &utomotriz , df.nérafct, ¡,or excer.encxc , nece-,

cit~ conocer con exactitud y rapidez , las cifras de ~roduc 

ci6n de automotores .

Estimwnos que la i ndus t ri a nacd.oneL pr-odu j c en l os pr-á -.

~cros nueve meses del ~fio unas 100.000 unid~des y que 1&

probable pr-oduccí.ón del año, a 2e¡;uir con e::' ruano raemo ,

superará de los 120.000 Lutomoto~es.

L fin de proceder a efectuar una cit~ sobre la ~rcha

de le producc ión actu~, se ee tallerl las cifras de lo mis

~ h~stc le f e che .

En el cuadro se dun lc~ producciones toteles cc~~ledos

del ccc-r-ten te año al 31 de Agosto , Le.e del meo de Setiembre

y l~e ficumul~das el JO de Set iembre .

En los da-toe par-c'í.eú.e a correspondientes a lo s model os ,

e.der.lts, de loe üe.toe de :;:'I'ouucci 6n del racuer o, se cita el

precio de venta d ¡:úblico s in incluir ).OE' equLpos ecac r o

nules, fletee e impueotos .
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FreCiE. Producc f én Producci6p. Produc c iónMar\.: e y MOdelo

a nI 31 /8 el 39/9

AUTOAR AUTO¡,¡()'¡'QRES
ABGLNTINOS S.A. 1.502

Chasis COD c~bina Aut oa r 350 .000 144
¡iSU Pr1n :¡:, •• • • • • • • ••• • •• 247. 500 1. ] 58

2J.6

16
200

1.718

160
1. 558

CITRO::m li.RGENTI NA S . A.

Citroen 2 av co che AZL 255 .000
Ci t roen 2 CV tUrL~net& 255.000

n. I .N .F . I. "-

Grao! ele Se den . • • • • •... 260 . 000
Raetr oj er e Diesel • • . • • . ]05.000

D-l OO • • • •• • ••• • • • •••• •• 476.000
D-400 •• • .. . • •• . • . . . . .. • 555 .900

FIAT SO~. OO~~ORD S. k.

Fic t 600 . . • • • •.• • •• . . • 250 . 500
Fiat 1100 • . • • • • . • • . . • •• 358.000
Fiu t: 2100 . . . .• • .• . • • • • •

FORD MOTOR AliGENTINA S . A.

1"-100 •• • • • •• • • • • •• •• • •• 4 35 . ]00
F- 35O • o • ••• • • • o 483. 800
1"-500 • • . • • •. • • • • • • • • . . • 521 .200
F- 6OO • • • •• • o • • • • • • • •••• 573 .200

2. 121

1. 622
'99

2.237

18.
2.053

] . 8 61

1. 552
2.]09

6.982

2.549
' .]14

U9

9.298

5.585
459
241

] .013

538

.61
77

319
36

283

806

278
528

1.171

557
596
18

1.489

387
129
20 1
772

111. . .

2.659

2. 083
576

2.556

220
2.336

4.667

1.830
2.837

8. 153
3.106
4 . 910

137

10. 787

5.972
588
. 42

3. 785
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~ Producl;i ón ProducciÓn ProduccJ ón

. . · j i /

zcrcc y ¡lodelo

GEN3HJ.L r.10"J.'Oi'~

ARGENTIN"" S . A.

Chevro1et pick-up 3 vel .
Chevrolet pick-ur 4 velo
Ceuión Bedfora Die~e1 . •
C8J1J iÓn Bedford e nafta .
Colectivo Bedfo~d Diesel

INDUSTRIA KAISER
ARGE~TINA S. A.

lmtomóviles

Ka 'í ao r- Cur-r.oe.La •• ••• • • •
Kaiser Bez-gan t Ln • .•• . ••
Renaul t Dauphine • ••• •••

Utilitarios livianos

Pick-up Jeep . . .. • . . • • ..
Jeep .
RuraL "Ea'tanod er'e." • • • • •
Furgón Willya Utilitario
Camión "Báqueano" 1 t .
Comión "Baqueano 500 "

15,iJtD ARGENTINA S. A.

Lsa rd 300 . . • . • . . . .. • .• •
Laar-d 400 • . . . • . . • • . . , ••
Is~rd Royal 700 . . • .. . ,.

MERCEDES-BENZ ARG. S. A• .

Chaat s L 312 ,4 ,20 ro , . ,
Chesis L- 312 , 4 ,20 "ro.
con cabina •.• • . • •• , . • • •
Chasis L 312 , 4 ,83 m. •.
Chasis L 312 , 4 ,83 m
con cabina • • •• • • • • • . • • .

s

476 ,530
490 .310
712.000
566·500
617 .200

508.600
376.300
292 .000

249 .400
235 .900
365.400
336.000
332.300
331. 500

189.500
279· 500

790 .000

835·000
815 .000

860 .000

8.819

5.666
212

1.937
542
599

Z7.477

16 .382

1. 671
3· 644

11.067

11.095

2.507
2.478
3. 961

563
1. 586

1.971

409
J52

1. 210

2.381

J1J

1 .399
577

1<2

1. 630

826
15

404
41

144

4- .271

2.696

2J<
556

1 .906

1.575

J81
251
519
113
111
128

6J8

11'{

521

145

J5

53
51

al 30/9

10 .449

6.492
281

2·341
586
143

31. 748

19 ·078

1. 905
4.200

12.973

12. 670

2.894
2.729
4 . ~80

616
1. 763

128

2 .609

409
469

1. 731

2.526

J48

1.452
584

142

1/ / . . .
______________ _____. __ ._ . roJ] .
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Me.rca y Modelo

•
METAL~mcANICA S .A.

De Car-Ló 700 278 .000

SIAlii DI Tl::LLA
AUTOMOTORES S .A .

Di Tel1a 1500 • • • • . • • • • • . 41 8 . 000
Fick-up Argenta ••. . • •• .• )28.000

2.964

2·964

7 .189

6.127
1. 062

el 30/9

462 3.426

462 3 . 426

2.04 6 9· 235

1 . 4 64 7 .591
'82 1. 644

61
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Puez-a del :irnbi te »ccaonca , un nuevo merce.do potencial se

preeent c a la industria automotriz y sus accesorios de resul 

eae de la 1"i)"ln8. del 'l'ratado de Montevideo . Medi:mte el cual ,

sus signatarios crearon la Asociaci6n L~tinocmericanu de Li

bre Comercio, es tableciendo el compromiso de eliminur gradual

mente los gravtmenes y las restricciones de todo 6rden sobre

la importación de productos originarios del t.er-r-a-tcr-í o de

cUalquie~ de los países que integran la ~onu geogr~fica absE

cada por- le. j .nsti tuci 6n .

Según los términos de dicho ta-c te.ao , durente un periodo

no euj.cr-í or- a 12 eñoe , las naciones de la aona se han conj.ro-,

metido a perfeccionar 108 medios que se (~ de movilizar pa

n: Lncr-emen ta.r- el fluir y refluir de SJ.S productos , con ne

gociaciones ~eri6dicas enca~inadas a elaborar dos l istas :

una naciol~l , con las reducc iones anuelez de gravámenes y dé 

más retribuciones y otra comrlm , con la relaci6n de las mer

cederías cuyos ccenceree y r-ecar-gos de efectos uqu.í vrulentes

se eliminarán por decisi6n cck ectd vu ,

Las listas ahor-a pr-eserrte.da s tienen un carácter pr-oví et o-,

ml}' tendrán que c er- objeto de un análisis exhaustivo para

su definitiva acepteción.

COmo éstas corres~onden a las primeras negociaciones , la

fecha en que entrarán en ví zencc,e eotá t.odavda panda e rrt e del

ecuerec que a su respecto se legre , acuerde que se ha euj.e

di tado al pr-Lnc í jn c de la r-ecf pr-oc í.da d , oonsistente en la

fijación de un trat~miento no menos fe vorabl e que el ex isten 

te en le actualidad .

Los pa fe ea miembros de la insti 'tuca ón creada en Montevi_

deo se han comprometi do a armonizar sus z-agdmenea de imror-

///....
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taci6n y export&ci ón. y la politice. aplicada por el108 para

l os cút i t a l es, bienes y servicios proven ientes de ár ea s dis 

t i nt a s , L'Levando ea f adelante e~" propósi to común de facili 

t a r la cr-ec f en t e i nt egraci ón y compl ementaci ón de sus econo-,

mias , pr ef er ent ement e en el campo de la producci ón industrial ;

obj eto éste Lndí.ap ensubj e par'e- que el pr-ogr-ame de Lí.be r-aci dn

del inte rcambio susc ite una efectiva ampliaci ón en l a s actua 

les di men sione s de lo s mercados nacionales de América teema,

Se est imu que para pr-í nca pí ce de 1962 ya estará en carena

el mecanf emo par-e pr-omover- la eccnomfe de l os paises miembros ,

sistemc similar al que actualmente hacen ot~8 naciones del

mundo s t r avés del Mercado Común Europeo y l a Aso c i ación Eu

r opea de Libre comerci o.

Será sin duda un trabajo arduo y un complejo de discrimi

nac i ones, ya que son muchas las especificacione s sobre las

cual es ha brá que llegar a un acuerdo .

Esta convenci ón t r a er á beneficios inmed iatos I~ra la ec o

nopia de 108 paises adheridos , al par que cimen tará las re1a

ct onau y l a amistad entre naciones de un mismo origen hist ó-

r lco.

uas ee la fe che. hay 1 .700 pedidos de des gr-avaca én para 1,ro 

ductos de la Zona de Libr e Comerc~ o de las cuales entre l a s

principales s e encuentran el rubro vehiculoa y uáquinus eléc 

tric~s con 140 solicitudes .

La más importante es l a que se refie re a 1& posible ex por

taci ón de tractores ugricol¿s , rubro en que se ha lleeado a

la diversidad , vol úmen de produccj.Ón y adelanto t ecnológico

suficiente paI~ yoder estar en s ituaci ones de frunca compe-

t encf.e con otras industrias ex er-cnjeree :t ecpecí.at ment e por

111.. .
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no poseer los firm&ntes del Tratado aludido con suficientes

unidades pera satisfacer sus propios mercados .

Por 10 t~nto se neces~rio el estudio de l a s situacione s

que pueden presentarse , como asimismo con La posible compe

t enc i a en nuestro mercf<do de 106 l'roductos que se fabr ican

en los paises adheridos .

De 10$ mismos y con relación al tema que n os ocu pa , se

encuentra Brasi l en una posici Ón de av~zada y de privile

gio .

El apre c i abl e r i tmo de crecimiento de l a industria auto

movilística del Brasil ( 60. 000 veh ículos de distinto ti po ,

producidos en los primeros cinco meses de 1961 f r en t e a

45 .000 en igual periodo del a ño anteri or) y su considerable

aporte ;:;1 c ecenvoavrarec tc industrial general del pa í s , fué

influenc iado por el hecho de que desde hace v~rioa efios cuen 

ta con un plán orgánico en la materia y l as disposiciones

legales vigentes tienen c oherencia y continuidad , l o que ha

permitido gradualmente el surgimiento de una industria cada

día con un mayor inuic e de nacionaliz~ci 6n .

Se ha decf ere.do e Le autonovilistica como " i ndu s t r i a bá

sica" . Todo8 108 proyectos hasta hoy aprobados por el gob ier 

no, fueron rigurosamente dentro de la legislaci ón en cu eoti ón ,

y ese he cho ligado a la verificación del númerO de proyectos

y d~ la importancia de l os mismos , aisladamente O en c onjun

t o, demuestra a caba.damen t e el eca er-tc con que su cuerpo le

gal fué establecido . El mismO ha ido func i onando COn muy po_

cas modificaciones de detalle .

El Decreto básic o inicial del eñ e 19 56 ÜJs t i tuy 6 el G. E. I . A.

( Grupo Ejecutivo de la Industria Aut omot r i z) que depende di-

111.. .
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rect~ente de l a Presidencia . A eote orgunismo le c ompete

la confección del Plán Nacional para la i ndus t ria uutOillO

tri z o

Asis t i do por consej os técnicos estudia y apruebe l os pla

nes de f'ab.r-í.oec í. én en todos l os aspectos . Son meri 'tor-a oa su s

exhaustivos ee-tu dí os de cer-cado sobre las ne cesida des ce te

movilfsticas Brasilefias .

Es , por l o tanto , muy ampor -turrt e tener en cuenta esta pu 

jente industria en l a s cons ecuencias del posible int er cambi o

co mercieJ. originado por la rr rea del t r a t a do de Montevide o.

Asi mismo su perfecci ón y competencia queu6 d emos t r a da re

c ientement e al adquirir la Munici pal i dad de la ciudad de Bu~

nos Aires de una tmj.or-uun t e pe r-td da de omnibus carrozados

~ra adjudicarlos sI servicio pdblic o de pa sajeros .

Lo más convenien te en tonces sería que Ar gen t i na y Brasi l

se pusieran de acuerdo para la complemen taci6n de ou~ propias

industrias.

La posibilidad y transcendencia que br i nda la Zona d e Li

bre Comer cio , puede faci1mente de s pr ender s e al enunciar las

siguientes carrae .

Comprende 8 puíses con una superficie de 17 .000.000 de

Km2cu.a dr udos y W"\8. poblaci ón ac tual, ee t íneda de 150 .000.000

de habitantes . A ello debe agregarse el pujcnte crecimiento

demográfico que ca~cterizan a est~s naciones . como así t&m

bi én la opcrtunidad que oe brinda a los dem~o paíseo del Con

tinente para que presten su adhesi ón.

Por l o tanto recu1ta imprevisible poder justipreciar las

amplias posibilid~des que s e abren a las i ndu s t r i a s l ocal es ,

especial mente la automotriz .

liG
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La for~ci6n del ca~i t~l en la industria automotriz nacio

nal he sido r eol i z ado en r e.e fOI-:;1aS trt>dicionnltr.ente concc a-,

das ,como en toda industria inoipi~nte.

Ya sea oomo inversi6n direota de l a s empresas o en fOlma

de pr~stamos y subvenciones intern~cionales. ~~aminando las

cifras de inversi6n priv4Ua norteamericana en el ex tranjero

en los años 1947 a 1949 notamos que el 92~ de las mis~s to

lllÓ la for~a de i nversi6n dfr-ectu por l as empresas.

(El 90% de esta inversi ón se destin6 a le producci 6n de

petr61eo) . Es deo i r que el aflujo del oapital fu~ hacia las

inuustrias extr a c t i vus . Es reoientemente que t&l ele~do

poro en t~ j e vu disminuyendo dado que frente a la p~rdida oons 

tante de sus mercados , como el oas o de n~es t ro pais que de

bido a balanzas de pagcs const~ntemente de f icitária , implan

t ó scveFdS medidas de restricoiones de importaciones , que

decidieron e f~~tuar inv~rsiones direc tas .

Estos reales a~ortes incrementan l a demanda de t r a ba j o

y de otros recursos locales , COn una adecuada legislaci6n

se ?uede lograr la r ei nver si 6n de sus zanancias y um, gFdn

cun tidad de otros factores .

Estas i nversi ones directas deber ser complementu~s y

a~ independientemente con una cuantía considerable de as is

tenc ia t~cnica a fin de a dap t a r la s y emplear~as a nuestras

propias necesidades y condiciones .

Deapuéa de la 2da . guerra mundial , torn6 inc remen to la i n

ver sión guberll~ental f i nan ci a da por présta~os extr~njeros,

sobre todo en industrias primarias , con referencia a la au

tomotriz , primaron los pr~st~aos extranjeros , canalizados a

t ravés de BUS éz-ganos internacionales y dirigidos a entida

des privadee ,
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De cse constante afl ujo de créditos exteriores , una ci

fr~ significativa, tuvo como destinataria la industria au

tomotriz nacional .

Por i ntermedi o de los ór ga nos Lnternac.Lcne.Le s de crédi 

t o actuales casi la lnayoria de los f a bri ca nt e s han cbteni

do préstamos especiales pur~ la importación de bienes de

capital . Son e llos : Bl Banc o de Importaoi ón y ~~ortaci ón

y el Banco Internacional de Reconstrucci ón y Fomento , y r~

cientemente el Banco I nt er ameri can o de Desarrollo .

BANCO DE IM:PORTACIOJ~ y h'XPOH'rio.CION DE WASIIINcrTON

Es t e Banco fué una de las primerus instituciones cuasi

b~carias formado con f ondos públicos para financiar el c~

mercio a plazo intermedio . Los B~cos privados apenas se

~bian ocu~do de ese campo. La mayor parte de sus operaci~

nes financieras han sido e corto plazo. Creado en 1934 es-

te Banco i nici ó lentcmente sus operaciones .

El objeto y prop6si to decla~ddo oonsiste en ayudar al

financiamiento y facilitar las expor-uc ct oneo y el interc~

bio de mercaderías entre los EE.UU. y otras n~ciones, o

los organismos súbditos de las misr~s .

El ve~dadero propósito a largo plazo del Banco era el de

proporcionar un sustituto de l a inversi ón privada de carte

ra, y más tarde dar un estimulo a esa misma inversi ón.

Parte de los primeros productos que ~e benef iciaron de

e sta instituci6n fue ron los agricolas . Se concedieron algu

nos créditos para financiar la ex~ortaci6n de bienes durade_

ros , para los que se neoesita un cr édi t o intermedio de más

de un año . En algunos casos se concedí~n créditos a las em-

l/l. . .



.. .///

pr e s a s qu e s e cncontrabun con dificult &des paró cobrar su s

ventas , debi do a l cont rol de cambios .

Des de su creacl ón el Banco de E~portac i 6n e Importaci Ón

ha crec ido tanto en volámen como en el campo de sus acti vi 

dades . Tiene poder actual~ente para ut i l i za r su ca pa ci da d

de pr- és tarao "s i n l imitltci 6n , en cuanto al monto total de o

bligaciones correspondientes a cualquier prestatari o, endo

sudor, aceptante , de udor o fiador" . Además , t iene po der pa_

r~ hacer casi cual qu i er clase de préstaoo a ca si cua l qu i er

prestatari o, con tal que la transacci ón se relacione con

el comercio exter ior de los EE.UU.

Durant e l a existencia del Banco , han a ureentado conslder~

blemente los préstamos a los gobiernos extranjeros ~r~ el

de sarrollo industrial . As i mi smo muchos de l oa préstamos de

post- gue rra se han heoho a empresas privadas extranjer~s

sin garantía g~bernamental.

La fuente última de la cupac1dad de préstamo del Banco ,

es l a inv~rsi 6n del público norteamericano en t í tulos guber

namentales y los pagos de dividendos sobre el ca pi t al s ocial

Vdn al poseedor ún ico de l a s acciones , la Tesor~ría de los

EE.UU. _ En otras palabras , el Banco de Expor taci6n e Impor

taci 6n conpra en realidad , las obligaoiones de aUs prestata

ri os ( peg¿ r é s de empresas ex t r anj er a s o nor teamericanas o

de gobiernos extranjeros) ; l uego vende sus propias obl i gac i Q

nes a la Tesorería y ésta a su vez vende t ítulos al ~úblico

americano . De esta manera el inversionist~ pr1Vddo proporc i~

na los fondos , pe ro lo hace comprdndo títulos ~uber~menta

les norteameri canos , y por l o tan to , no participa directa

mente en los riesgos de las operaciones extranjeras del Ban-
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co de ~portación e Importación. Este riesgo es absorbido

por la Tesorería, la cual emite s~s propios bonos sobre

los bonos del Banco . Estos últimos , a su vez son emitidos

contra las obligaciones directas ~el prestatario , las que

pueden estar respald~das además por la garantia de rru pro

pio gobierno o Banco central .

BANCO r~TER~ACIONAL DE RECONSTRUCCION y FOMENTO

Debemos hacer una referencia al Bancc Internacional da

do que nues tro país , como miembro del Fondo Monetario rntar

nacional , se encuentra adherida a este enorme engranaje fi 

nanciero mundial . Su inicial objetivo es de restablecer las

econoaías destruidas o quebrantcdaa por la guerra , la recon

versión de los elementos productivos para las necesidades

de la paz y en general la consecución ue una transición su~

ve de una economía de guerra a una economía de ~z .

~o es en forma directa , sino i ndi r ect a en que la indus

tria automotriz puede beneficiarse ampliamente de los prés

tamos del Banco Internacional . Los objetivos del Banco In

ternacional se relacionan direotamente con el desarrollo ec~

nómico de períodos largos de los paísea j óvenes en vías de

industrialización y con la modernización del equipo de los

países más viejos , en competencia con las poderosas econo

mías industriales del Hemisferio Occidental.

El proJreso del país se encuentra íntimamente ligado a

la construcción de una extensa red caminera y sin ésta no

puede llevarse adelante una industria au tomotriz próspera .

Carecemos ac tualmente de buen os caminos . El Banco Mundial

consideró favorablemente en fecha cercana , el primer présta

mo a nuestro país pura la construcción de caminos . hn reali-

111...
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dad, no he sido exce$iv~mente generoso por cuanto es la pri

mera operación desde el ingreso a ese organismo , pero es sig

no de que di cha fuente o~ orgará ayuda amplia en l os pr6ximos

años para ayudar al esfuerzo nacional en la construcción de

más y mejores caminos .

BANCO INTERAllBRICANO DE DESARROLLO

Banc o Interamericano de Desarrollo, vino a llenar un cla

r o dentro de las i nsti t\lCiones mundf.eLee de cr-édt to de f omen

to .

La cr-eac í ón del Fondo Mone tariO In-te t-ne cf one'L y del Banco

In ternacional de Rec onst.r'ucc í. én y Fomento realizado en Bre

ton Woods en 1944 , ~ en su posterior iniciaci 6n de acti vi da

des , pospuso la idee de creación de un Banco Lnüar-eme.r-í.can o

hasta la reuni 6n de Bogoté en el ufio 1948 . Dee~ués de un cor

to plaz o de actuaci6n de aquellos , se vi ó que rcuulta~ in

suficientes para resolver los problemas es t ruc tur a l es de la

Amér j ca Latim. .

Amér i c8 Latina necesitubú un B~nco pro~io , en el s ent i do

de uu c onstrucci 6n y finalidad , y no podia resolver sus pr o

bler::as CO!l instituciones ra ececi cree y (le fomento que uen .Ian

una di~ensi 6n mundial .

En la a ct ua l i dcd ya comenzamos a notar sus efectos . A rc

ca de inici~~a sus cctivi~des, ya la i ndustria automotriz

r eci be su ayuda. Para darnos unú idea de l a misma , podemos

nombrar el 111"timo pr- éeteno acor-dado de 100.000 dólares a una

firm~ n~cional pe~ la ampl iaoi 6n de aun actividades .

Del nismo puede hacerse des t~car sus principa!ee carecte

r isticos . El mismo oubre el 42% del costo del proyecto de

111. ..
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inversi6n, se otorga a un plazo de 12 años y devengará el

5i% de i nt er és anual , inclusive l~ comisión del uno por

ciento de a'td nedc a la r-eser-ve, del Banco ,

Se amor tizará en veinte cuotas iguales , semestrales , co

menzando treinta meaee daapuéa de la 'firma del contrvto de

préstamo. El pré s t~mo ser~ gaF~ntizado por el Banco de la

Provincia de S&nt~ Fe.

Como vemos la financiación de la ~Ebricacj6n sutomotriz ,

ya sea desde su origen o en su posterior expansión , ha sido

financiado por estos 6rganos internacionales de crédito . Pe

ro no debemos olvider ~ue el empuje inicial y el apoyo que

ul~nua uno de los pilares del crédito nacional : El Banco In

dustrial de la Naoi2Q que desde su &mPliación de su campo

de acción por decreto 9757 del rolo 1945 , se ha convertido

en el pr-LncLpa.L pz-cpukaor- del mejor desenvolvimiento de las

imlustrias consideradas fundamen ta.Lee pec-e el deear-r-c l.Lo ec~

nómica del pe f e,

Le corresponde por su carta orgánica promover el equipa

miento y lL moderni~~ci6n de la industria del pais , median

te el estimulo y utili~8C :6n del úhorro Nacional y Extranje

ro .
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Los yrést~os especiales destinados a financiar la Impor_

tación &e Bienes de Capitul dentro de la línea de crédito

del E;cimbank , cuentan con el eva L del Banco Industrial de

la República Areentina . Por 10 t~to los empresaa solicitan

tes deben de ear-r-c'lLar- un temario pr-evt c Bllte dicho Bronco .

La documentaci 6n a presentar comprende :

l °) Anteceoentes de la empresa (na tural eza , ramo industrial ,

fecha de iniciac i6n de las actividades , componentes , direc

ci6n administrati~ y t écnica , etc .) acompañando balances

de los dos últi~os ejercicios .

20 ) Objetivos gene~les y breve descripción del programa de

equipamien to o reequipumiento que moti~ la solicitud, in

cluyendo una reseña del estudio t. écn i cc--econ énu co que ee ha

ya efectuado ~cerce de las perpectivas oe l a i nous t ria , pro

grama de producci 6n y rentabilidad previste .

30 ) Importe en dólares del préstumo que se solicita , desc rip

ción de las máquinas y equipos & adquirir y , en su caso de

la aSistencia técnica a contratar pal~ la instalación y pues

ta en rn.r-che de los mismos. I ndi car proveedores y deml':s fir

~s consul tadhs al respecto , consignando precio y condicio

nes estipuladas en cada caso , as í como las razones que deter 

minaran la elección. Les f í nancí.r.c í.ones del Banco akcunaeu-én

al 100% del valor FOB de los bienes a importar o del impor

t e rere.tí vc a la eui eeenc ae técnica contratada.

En ambos casos dichos va.Loxea deberán ser correctos a jui

cio del BP~co. Los equipos deberán ser nuevos , y al igual

que la esistencia t6cnica , de ori gen estado-unidenee . A fin

111. . .
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de raci i i.tar- el análi.¡,i$ del pedido , las empresas anterosa-,

ces deberán presentar , en lo posible dos o má s cotizaciones

ac ompañando l a s respecti vclB factulas pro-forma o presupues

t os , indicando las raZones cuando se adjunta una sola coti 

zaci ón .

4C ) Incidencia que tendrá la incorporaci ón de tales bienes

en los obj et ivos i ndustriales de la empr e sa y su repercu

si ón en el helano e de pagos del pais (ya s ea produciendo o

aho r rando divisas convertibles ) o en el desarrollo económi

co del mi smo, en rezón de la e s pec i el import~cia qu e r evis

ten las ao t i vt dadas induetriales de la empresa soj.Lo í t ante o

En el primer Buyuesto deberén estimarse , en dólares , la

producción o ahorro de di visas con vertibles a obtener s e en

un periodo determinado , ponderado , a t al fin , l a s inversi o

nes en divisas que deben realizarse por L1aterias pri mas u

otros oonoeptos . En oaso de que el proGr~a se desarrolle

en etapus progresivas , se especificart el volÚffien de dicha

pr oducci 6n o ahorro de divisas a t ravés de oada una de ellas .

El es tu dio a ef ectua r con resfecto a l a producci ón o aho 

rro de divisas con vertibles deberá ser exhaustivo , indicán

dcs e los el ementos de juicio considerados a tal efec to.

En todos l os Cb.SOS se indicará el período que d emandaz-á

l a puesta en marcha de la Ílldus tria o de la e.mplillci 6n fa 

bri l proyec tada .

5° ) I ndica r si ~demás de la i mportaci 6n de los bieneo cuya

fill3nci~ci 6n se harL con el crédito solicitado, deben r eali

zarse otraB inversiones compl emen t arias . En tal ca so , se con_

signará la natu~leza y v~lor de las misn~s.

111. ..
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6° ) Des cr i bir el plán f i nan ci er o integral , incluyendo :

A) Inversiones y g&stos complementarios que deben reali 

zar s e para concz-e tcr- el pr-ograna industrial pr oyecta

do ( e j e cuci6n de obras civiles , incorporación de ma

quinarias , trabejos de instalaci ón , etc . )

E) Evoluci 6n i ni Ci al o complemen taria y otras necesida

des deri vadas de la jceeta en mar-cha de le. industria

o su ampliaci 6n.

e) Recareos de im~ortaci6n relativos a la maquinaria y

equLpoe a adquirir en el exteri 01' .

Dicho plán ff.ns ncf.ea-o deberá determinar el origen de los

recursos necesarios par~ atender la totelidad de l a s eroga

ciones previstas .

7° ) Determinar, en l os casos de reequipamiento el destino

e. ~r a los bienes a reemplazar.

8° ) Mencion&r, en el c~so de que la empr esa solicitante ha

ya obtenido otros crédi tos del exteri or vinculados con el

mismo proerama industrial que motiv~ su presentación , 10 si

guiente :

A) Entidad ex't r-an j er-a que ot or-g ó la f f.nano'í e..oi6n ;

B) Importe del pr és t a mo y fecha de efectivizaoi6n del

mismo;

e ) Garantia que respalda la operaoi6n ;

D) Tasa de interés y forma de r-e f rrtegz-c del p r-éa-tamo ,

Debemos des tacar la i mport an t e grav itaci 6n en el l~turo

111. . .
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industrial del Banco Industrial ~r8entino al cancliz~r los

recursos obtenidos como mencionamos precedentemente , con

destino al reequlpamiento de lao empresas orientadas ~cia

las actividades de primera prioridad .

Merece dest~carse el apoSo brinded~ a la mediana y peque

ña industria para las cuales ha obtenido del ~imbank recie~

temente un cr~dito de veinte milloneo de dólares .

La ~oría de las i ndustrias subsidiarias a la automotriz ,

es decir rábricas de refUsstos Y accesorios , han sidO favo

recidas con este nuevo aporte f inanciero.
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La fi nan ciaci6n a l a comercial ización ue l~ Indust ria au

t omot r iz ~ sido encarada ~~ j o dos aspectoB : con crédito ban

cario y crédito priv~do.

El crédi to bancar i o ha sido utilizauo bujo diversas for 

I:LS.B :f dirigido a dlstintos sectores de la pobl a ci 6n , pero

adoleci ó de criterio uniforue . Variab~ éste de acuerdo al

c oncepto de l~3 autoridades que dirigian la pol i t i ca econ6

mica nacf cne.L,

Es ae I que en un primer mowento obtuvieron financie.ci 6n

per& la compra de autoDotores , los profeslonales médicos :f

viajantes de comercio , crédito que cubria el 50% del v&lor

del vehiculo neeta un importe máximo de S 150 .000. - a dos

años de plazo con amortizaciones trimestI~les. Es tos eran

ot or ga dos por e: ~co de la Nación, Provi ncia de Buenos Ai

re s y Municipalidud de Buenos Ai r es .

Fueron numeros~s las solicitudes otorgadas favorablemen

te en el primer momento , en la actual idad han sido restrin

gidas al :nw.imo.

Comenzada la etapa de favorecer 01 agro y todo lo rela

cionado con él , créditos b~carios de los ~anc os ofi ciales

se orientaron de inmediato a posibi litar la compr~ de trac

tores ~ricolas, el que continúa ru:st~ l a fecha . El importe

fi~ciado por resoluci6n del Banco de la Nación, aloanza

al 80% del importe total .

Los c~i one s de todo tipo y vehículos de transporte co 

lectivo de pasajeros , son obje to asimismo de crédito ~ca

~ o , en aimllllres condici ones de otorgamiento , que los ante-

r -í cr-ea ,

///...
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Ante gestiones de la municipalidad de la ciudad de Buenos

Aires , el Banco de la Naci ón Argentina otorgd busta el 31
de Noviembre del corrien te año , crédi tos con un plazo de dos

años de fi nanci aci ón , de husta el 50~ del i mport e total de

l a compr-e de venrcurce que sean destina dos al servicia pú

blico de táximetros en e s ta ciudad , se a t end er í an f avorable

mente ha s ta las primeras 3 . 00 0 un idades .

Diversos factores (plazo perentorio que imposibi l itó la

oferta de todas las actuales fábricas , crédito i nsu f i oi en t e

que exi gía un desembol3o inicial desproporcionado) i nfluye 

ron en q-..le ha s ta la fecha se gún Lnr crmcca én suminist r a da por

el propio Banco las solicitudes resueltas alcanzan so lamen

te a 289 por un importe de $ 51.656.750. - quedando pen dien 

te de resoluc i ón 647 por $ 118. 249. 8}O . -

Frente s tan escasas fina nciaciones bGncariss , el merca

do automo tcr ante la contínua escasez de di nero, tuvo qUe

r ecurr i r a f uent es privadas de crédito . Es as! Clue en los

últimos años s e ha visto incrementado en forma const~te la

consti tuc i6n de mnpresas f i na nci a dor a s de ventas de automo

tores .

Por l ógi ca , los i nt er e s es cobrados por las mismas llegan

a t opes que podríamos llamur ya de tipa usuraric , sus causas

pe demos ubicarlas en la urgent e necesi~d, por un lado , de

l a provis ión de unidades y por otro l a sensible y cnda ve z

mayor asfixia financie ra por la que a travi esa el país t odo.

Esto ha hecho que el público comprador aceptase estos ni 

vel e s desusados hasta ha ce poco tiempo.

La proli fe raci ón de estas fi~cieras hiz o que el Poder

Ejecutivo Nacional di ctas e el decr et o 6671/61 dedicado a so-
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meter a estas inEtituciones bajo el cont rol del Banco Centr~l

de la R"ln~bli"fl.. Su móvil ea de asegurar la suficiente eec-ae-.

dad a los inversores y fisccl izar debi~~ente este tipo de

opere,ca cnas ,

Las grandes ~presas a~tomovilísticas ente el cariz cada

vez mús grave de la insuficiencia de dinero y previendo pe

r íodos agudos de competencia resolvieron crear paralelamen

te a eua ac ta ví dades , empresas encaz-gadaa de -toraa.r- a su cer-.

b~ la financiación de la venta de sus productos . Es así que

han iniciado sus actividades import~tes firmes que a la vez

que facilit~ la coloc~ción de la producci ón , se han conver 

tido en f'uen't es de inversi6n , ya sea par-a los capitales na

cionales o ex t run j er-oe, o canalizando los ahorros del peque 

ño inversor.

La primera firma en actuar en el mercado fué Fermanente

S. A. dedicada a la financiaci ón de la producci6n Kaiser. Con

g~'an impulso ha iniciado asimismo sus ec eaví.sauee ¡ patroci 

naóa por Tbe Fi r st National Bank of Boston , la llamada Cor

por..cion Boston que abarca W~ línea de créditos sobre la lí

nea Ford Motors , General ~otore y Fevre Basset Ltdu .

Los t r a zos generclles de estas firmas en cuanto a su ~or

ma operativa , son similares , conceden cr~ditos sobre la ven

ta de veHículos de automotores oon g~r~tía prendaria óe nac

t u el 80% de s~ valor, con plazos que oscilan de 10 a 24 me

ses , oon interese~ que v~ri~ del 1 al 2% mensual .

Esta forma de financiación priVada , es la que surge como

la ruls impor~nte y con ~yores posibilidades en sus proyeo

ciones fu~~ras. Ant e la creciente pr oducc i6n nacional , será

l/l. . .
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necesa ri o, duda la uc~~ul situac i6n de la plaza f i nan ciera ,

conceder más facilidades en esta dl tica etapa de la comer

cializaci6n de la producción de la Industria a~tomotriz.

Desgraciadumente l a misma se encarece , debido a los altos

i nt er es e s a abonar , pero esto es ineludible , dado que es el

precio que r e su l t a de l a continua des~lorizac ión de nuestro

s igno monetario , que aunque no está re fl e j ~do en su relac ión

con las ~onedas ex tranjeras , lo está f r ent e a l os precios

del mercado in terno .

Unu realidad que puede lle&lr a concretarse en breve , es

lo conce r ni ent e a l a f i nanci a ción al usuario por i nt ermedi O

de Cooperativas . Es t á a resoluci ón del Ccngreso de l a PrOVi rr

ela de Buenos Aires la distri buci ón de 2.000 t r a ct or e s entre

l os produc tores agropecuarios que deseen t~cnifi car su pro

duc ción , es con tal mot ivo que l a Asociac i ón de Cooperativas

Agrcrias inte~da por 235 cooperúti~s con 121 .000 SOCi08,

se pronunció apoy-~do ~l iniciati~~ que prevee la venta de

dichas unidades a los pr oduct or es rurales , a t r avés de dic~s

COoperQtivas co n amor t izaci ón sujeta a l régimen de pago dife

rido : al 7~ de i nt er és y a un plazo de 3 a 5 afios .

Sin duda tal medida vendrá a poner un instrumento de tra

bajo al servicio de la producción agropecuaria nac ional , a

ba jo costo , pues los altos i nt er es es que deb e afr on t a r el

usuario , encarece de tal manera el V~lícul0 que hace prohi

bitiva. su compra .
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En l os pa ises con mayor experiencia i ndus t r i al , la fabri 

caci 6n de vehí cu l os automotores , se hace según un sistema

descentrali zado , que conprende , por un ludo , una planta cen

t ral de armaduría y fabricación de algunas par tes , y por otro,

numerosas pl an t a s especializadas en la fabricaciÓn, por con

t r clto, de alguna pieza para el montaje secún diseños y espe

ci ficacicnes de la planta montadora central .

Además de l a s piezas necesarias para el mantenimien to co

rriente del parque , que se fabr i caban en nuestro pa ís oon

anterioridad , la prod~cciÓn de vehículos nuevos exige algu

nos otros elementos componentes de fundamen tal importancia.

La s inversiones pa~4 l a fabricac i Ón de esos elemen t os de

berian reali~arse en l a industria auxiliar , de modo qu e su

re~izaci 6n f ueIn posible para l os distintos pr oeramcs , con

l a consecuente reducciÓn de los costos de todos ellOS .

LS dudoso que l a i ndus t ria aux'i Lae.r- ee euví.erc dispuesta

a reali zar t an ei.eve aes tnver-at oneo, si n tener la eecuridad

de una demanda suficientemente amI,lia Y estable pura sus :¡:r.2.

duetos .

Como ese dem&nda es la SUEa de las necesic~des de distin

t os fabric~tes de vehículos , con pro~~mas independientes

y I"N:! izados oe.,ún ri -tmoe no co tnc í. ücnt.eo , l a tendenci a se 

rt a que cada fubri c ~nt c urmador s e ha gg c~ rGo de sus proble

mee de f'abz-í.cac í én auxf Lae.r- Il~S all á de l o que ser-r e, econ ó

mi c4mcnt e conveniente , ~pli~do mucLo l us i nver s i one s en

equipos propios , pes e a que éstos no podr- án ser rear.reeuoe al.

no en mUJ' eecaec msdí.da ,

Esta tendencia a e~ager~r la proporciÓll de c1ementos de

/ /1. . .
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fabl~cuci6n proria es tcrobién conseouenoia de le nececld&d

vi~l de disponer de los suministroe de piezas complementa

rias en plazos ciertos y dentro de lee especificuciones ri

gurosas ~ue tienen los f~bricuntes.

Para obvü..r este inconveniente s erie. í.nd Lapenac.bLe un

J1rozrame os conjunto , destinado a poner eI I me.r-cha , en te»

roa simultánea o coordinade , los distintos ~royectoe de fa

br-í.cuc í. én de vehf cu Loe pe-ra aeegurnr- a l a industria. subaf.-,

dlLr1a una base f irr,e sobre la que ee pudieran pro~~ar

ampliaciones de ous uctividaden .

De ~1 manera que este sector pouría necerse c~go de

una proporci6n meo ek evuda de los elementos ccmponent.ea pa 

r& la lnuuetria automotriz . Una acci6n de conjunto de este

n,tuI~leza f~cilit~ria , ademés la consider~ción de ciertos

aspectos de la volítica. de industrializución en el sector

automóvil , en que cabe la pns.í.bf.Lf.dud oc dis1;in1;as solucio-

nes ,

Une breve r-ef'er-enc fa a la rabr-rcaca én de er-ec-tcc-ec , de 

bemos r-eaLaaer- , dado la gran ira¡.ortencia y desarrollo alcBE.

:.:aGos, puesto que cubre la demand!. del mer-cado , amplio por

dents , debido a l~ bese cgricola de nuestro país .

Esta indus tria ccnv'í ene t ener-Ia en eaiaecne r-eLec í én con

l e de cosechador~s, motoniveladoras , oamioneo , utilizando

en ¡c.rte las ru.emi s facilidades de pr-oduc ca ón y el mismo mo

t or Diesel e al. tractor.

Se puede fabricar una serie de eot or-ac tipificados para

o.i6tin1:l;.s máquinas o pc.r-u pequ eñoa ga-upoe eLec t.r-dgenoe , que

solo requieren peque~s modific~ciones de un caso a otro.

1//. . .
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También pueden producirse repuestos y accesorios , lo que

contribu1ria e. hacer más eooné mí.ca le pz-oducct cn del t r a c t or .

Las actuales fábricas de tractores se enc~entrQn en un

avanzado gr a do de adelan to en lo que conc ierne a la escala

y ~étodos de r~oducci6n , a la ~rticipaci6n de industrias

euxt.i í.e.ree en el eumí.ní e t rc de partes y a la proporci ón de

~rtes import~das sobre el total , as! c omo el progr-ama de

SUstitución de ellas por les de f abri ca ci 6n nacional , ulcan

~ando ya el 70% del v~lor del t r a c t or de origen nucio~l .

Una vez determinada l a import~noia de la industria auto

n:otriz y el ext r a or <1i. na r i o 6e6:..rro110 que puede y debe al 

canzar su induetria en un futuro cercano , es necesari o de

liuN,r l a s bceec esenciales para per mitir su favorable ev~

~ución dentro del carco de lF- actual eXFensión n~cional .

'I.'odas sus fF-ces deben ser r-egí.mentedc e coheren t emen t e ;

debe existir une, legislaci ón unifcrme que permí.te Wl8. ver

ded era Ce.pitL11zaci ón del país .

Con la prenu ec que ocntur- con una i ndustria automotri z

es in¡}isr-ens~ble. e s decir, c on si derán ~ ola como industria

b.Ief ca nacional , su cuerpo legal ajeno a -tcüu i ncert i du mbre "

o "i nt er f er enci a pol ítica , debe encauzecr el capital nacional

o extranjero hacia su real ob j et i vo : beses s ólidas de una

potente industria .

Desgraciadamente , ha s t a la f echa y amparándose en la le

~slación en vi gor , un gran número de planes de f a bri ca Ci ón

se han a probado , con estudios previos muy ligeros , que sig

nifican reales .í.mpor-te ca onee de vehículos y no 10 que el

pa is necesi ta : ver da der& industri~lizaci ón .

111.. .
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En efeoto , nuec -tr-a bedunca de pagos , ya abul'tadamen t e de

f i ci t a r i a , se ha visto agobiada con l8s ~tinas impor~cio

nas de l a s partec de vehíoulos uutorizsdos , produciendo IC

I"<.'- l a s firlllU8 df s'tr-í.bu Ldoru a abunlfunteo beneficios que en

definitiva son las que en último términ o figu ran como "a por 

tes de Ca pi tul " cuando en realidad son simplemente utilido.

des obtenidull en nues t r o p&is por un trr.t~miento aduanero

diferencial . De est~ maner~ no no s hemos cupital i za uo . La

industria uu -tomot r-í z quedó integra&. con un mu.yor nüeer-c de

f ábricas (o mejor dicho plantas de montc:.je ) que en la actua

Lfdad , dado el défici t del merca do no he.n tenido probl emo.s

en le colocación de su ~rodu cci6n , perc que en un futuro no

lejano, podrían ocorrear serias consecuencias a la economía

nac i ona l.

Scbr-eva va r-én las industric:.s rt rmec bien arI'<l.i~dt..a y me

jor orl:;onizad<:.s con inGustrillo suboidiarias que provean de

productus de cul i da d. No rodrLn con tinuar sus actividades

firmas cuyus intenciones han s ido únic~ente de colocer en

el mercado unidades t ot clment e importadas , ya ~~e a medida

que l~~ reglamentaoiones ex ijan mayor cantidad de pie zas na

cionales , no es tar?an en condiciones de proveerlas . Pero la

ment a bl emen t e , el daBo ya habrá sido hechO con el dren&je

i núti l de divisas y miles de autOMotores en el mercad o sin

gan,ntía, ni r e s paldo inGustri&1 sólido y principalmente ,

pocas fábricas inst...ladas .

Otro facto r esenci~ y ~ue ~ebe ser encarado co n jus t o

criterio , es el relecion...do con le politice credi tioia a se 

b'Uir por el gobierno nr.cione1 .

111· · .
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Lo que el pe I s neceaí -ta en estos zaomerrt ou debe partir del

pri nci pio de que el crédito b~nc0rio constituye un verda de

r o servicio social y tuja de las herramien tas roJs importantes

del desarroll o naci onal , por l o ttmto debe dirigirse al f o

mento e impulso de las e c t í.vr ca des ec cn écuce s má s c onvenien

t es desde el punt o de vista ~ener~l, con el f i n de lograr

un integra l y equil ibrado desarrol lo nacional .

Par~ alcanzar tal f i n se hace una programaci 6n de l a po

l itice general del crédito , orien tada hacia los sectores bá 

st cos de l a ec onom.Ie e Lns t.z-umen ba dc, en reglan que respondan

a criterios de selecci 6n, Lcccj. asaotén geográfi ca y pr t or-í.ña-.

des .

Es i ndi s pensa bl e el establecimien t o de l ineas de créditos

interno sufi ciente para la vromcci6n de bienes de capit~ .

La ayude exterior en le. so luc i 6n de los piobl.emae ec on6

micos de nuestro rais , es de SUID& i mpor tunci a , pero tiene

zus limi taciones por l o que no de benos ~icamen te depender

de elle como si s e t ra t a s e de la panace a para curar los ma

les econ 6micos por los que atravesamos .

La ayu da ext er i or es un i mpor t z nt e el emen to para nues tra

r ehabilitaci6n econ6mica , rero de poc o ha de s er vi r si no

e s comple mentada con nu estro pro~io esfuerzo en procure de

l a estabilidad fi~nci era y del des~'ollo econ6mic o.

Una de sus f ormas , l a que se dar-Lva de la Lns tinLac-íón de

induGtrias , como Lus de nues t r o temu , tiene gran iruporto.ncia

porq~e dé posibilidades tie e~pleo , introuuce nue~'S técnicas

que son asimilu~s ~or o tr~B amprase6 ~¿cio~les , obliga a

me jorar la tecn jlogiu y reducir costos ad~n~s de ofrecer bi~

nes que ahorren divisas o pue~en potenciulmen te lleg~r a

/1/. ..
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crear ex2ortaciones . Pero OUUDdo estos ahorros de divisas

logrados son iaferiores a los dividendos ro~esados al ex 

terior , se cree de hecho una nueva presi6n en el bal&nce

de pagos .

Bien orientad~ l~ inversi6n DO cae en es te erro~. Las

líneas de crédito a medio y largo Plazo para lu adquisici 6n

de bienes de capi t~l , tienen un efecto m~ import~te pare

la inst~luci6n de nuev~s in~ustrias , es1 como ta~bién para

el r-eequ Lpaurien't c de l a s exaseeneec ,

Pero neces~riamente estas compr~s recl~an luego el pa 

go de intereses y lo. amortización de cuota.s que se acumulan

u trev ée e, 108 años .

Estos tipos de ~'u~ tienen una sr~ importancia p&r~ po_

ner en marcha el sistema econ6mico as í co mo también pera ac~

lerar el proceso de desarrollo y suavizar el grado de sacri

ficio necesario pe re, 8.U1'!lefltC-r la ca pá-ta.Ld aac f én delpaís.

COlQillement;;:.ric. con la ayuda 'econ61210a debeaoe contar con

ote-a no menos import::.:.nte : la ayuda técnica . De ce-te tipo de

alU~ podemos usar sin peligro y seria r e comenfu"bl e , que l a s

autoridades hicier~n hincapié en este tipo de asistencia ,

pues res~taria a la larga , la m~s efectiva y de m~or pro

vooho , Una vez pues te en mar-cha lo. indJ.stria caecccer-í e , se

presentu el ilroblemn de la colocuci6n totel de su producci 6n.

Hemos visto que merc~do amplio existe , pueden colocurse

cantidades de uni~des m~ superiores a los pl~nes de fabri 

cación autoriz~dos, ~es hasta la fecha l us unidades que se

prOdciCen se incorpo~~n ul parque automotor nacio~l, sin

recmplazar a unidades antigclus.

11/. . .
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CUbndo se inicie esta e tapa , la deman~ acrecerá conside

rablemente . Fer o p~~ q~e t~l hecho ocurra , deben cambiar

las condiciones actuales de la plaza.

A los ele vados precios de los vehí cul os debemos c&rgar

aún los alto s intereses de su fi n~ciac1 6n que hace su ad

quisición di f i cil ~ los compradores de menor poder adqui 

si t i vo .

Es de sumo urgencia efectuar los es~~dios correspondien

tes para c onocer las causas por las que se encarecen l os ve

hículos. Se desconoce en general c~ules son las que detenai

nun los altos prec ios de venta de l os au tomotores de fabri

cación nacional.

Además del anteriormente citado correspondiente a 106 31-

to s intereses en cas os de vent~s a plazo, se l os ~tribuye

en pr imer t6rmino a desmedidas ganancias de fabricúnte~ y

conce s i cnar i os . Pour á haber exi s t i do tal mot ivo en ~n pr i 

mer momento , pero no es menos import~nte y qu i zt s en mucho

mayor incidencia el enorme porcentaje de impuestos en el or 

den ~cionL1 , provincial y muniQip~l .

En 1usar de con siderar una pau1at1nu desgr~v~ción imposi

tiv~ , éstu he ido en .a~ento c ono el creado por la sanción

de la or-denan aa Impoaf t i va y de üeou r-ecs para el año 1961

de la Ca~ita1 ~eder~l, el q~e sorprendi ó al sector económi 

co del automóvil con un aumento extraordiw~rio .

Tr iplicación de las tasas del in~u e st o m~ici pal a l a s

activi~des lucrati~s . Es de igual ~gnitu d l a s carga s im

positiwls que pes~n sobre la industriulización , comerciali

zaci ón y circulación de l os automotores en la pr ovinci a de

Buenos f.ires .

111. . .
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Asimismo por decreto N° 6124 /61 del 21 de Julio de 1961

se aument 6 ul 135t la tasa del f mpues t o s obre l a venta de eu

toc6viles , jeeps , motocicl etas , mo'bcne t a a y eutcaotcrea , y

eupr-trm endo -tumuí. én l a r ebaje. del 50% en el ampue sto e. la.

tr~~eferencia de automoto res.

Asombra los ruoecmeo toe del mismo : provocar un aumento

en l os precios con intenci6n de disminuir el consumo por

considerarlO no i mpre s ci ndi bl e. Dualid~d de criterio , por

un lado se f omen t a la induc tri~ y vor otro se desalienta su

concumo. Vuelve al caso l o an teri ormente enunciado : necesi 

d~d de un cuerpo legal coherente y un i forme.

Resumiendo lo dicho , es neces~rio para un no~l y ef ec 

tivo desarrollo de l ~ i~d~stria automotriz , las s iguien tes

bases :

Reglamentac i ón lesa} .

Apoyo Fina nc i er o.

Asi s t enci a t6cnica exterior.

Desgrav~ci 6n ~~dua1 Impositivu.

A estos princi pios debemos agr-egaar que e s de desear una

r eal es~bilizuci6n en el orden econ ómico , base indispensa

ble PUF", llegar a buen fin en la tarea. emprendida .

La á r gent i na ya ha cumplido su primera etapa de desurro

110 de la Industria Aut omot r i z . Debe comenzar ahora la eta

fU de consol idar la misma . ~n ese esfuerzo deben unirse t o

doc l os arrt ez-esca en juego . Ef.l al gobí.ez-nc c en t ral que le

compete dar las normas gencrule~ en que debe de so.r r ol l ar s 8

esta i ndu s t r i a ~ darle el apoyo que necesi t~ y l~ enorme

r-eeponaabf Lf dad de saber cumplir con honr-ade z las disposi 

oione s oficiales . queda al absoluto cargo de la lerte em

presaria .
9J
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Lueg o del estudio ee los an'tec eden te s de la Industria,

su or~nizaci6n y el mercado act~al del automotor , pode

mos Ll.ege r- a las siguientes conclusiones :

La fi~ncinci 6n de la I ndus t ri a b6sic~ automotri~ oomo la

de sus repuestos y a ccesorios , dado las grandes inVersio

nes de capital que necesi t~n para permitir su favorable evo

luci6n , deb en ser apoyadas mediante el crédito bunc~rio.

Los créditos obtenidos r~sta el mOMento , ya sea en forma

direeta por el Banco Industrial o por intermedio de los Ban

cae I nt ernacionales s on l os ~~s apropiados . á unqu e los cré

ditos obt en i dos en moneda extranje~~ acarrean el r i es go de

una posible devaluaci Ón mone tari~ , es de desear, pcr& que

l os mismos rue aan 10 m,~s ravora tü as posibles , 'W1a r-eej, es

tabilizaci6n monetaria.

La financiac i6n a la conercialización del automotor c onven

dré que sea encarada por empresas subsidiarias de las empre 

sas fabricantes . Estas firmas priv¿das , debidamente contro

ladas por el B~nco Centr~l de la NaciÓn , serían las que en

definitiva ta~ur!an a su cargo la financ iac i Ón de l a produc

ci6n aut omotriz , pues debida a la competencia que se a veci 

na , tendrán que ajustar sus tipos de interés .

~e este munera se evitarfun los créditos buncurios otor

SMdos hasta el momento par~ determinados sectores de la po

blaci6n que podrían ser canalizados por intennedio de las

financie~s ~riv~das o de asociac ~ones cooperativcs (agra

rias , asociaciones gr-enna'Le s o pr-ore et cnca e e, eec ; )

Zstados Unidos de Norteamérica a la vunguardi a de la fa

br-aca c í ón autoJDotriz mundial nos Indt ca que en 16. práctica

ésa es l a norma ;n&s conveniente .
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