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GUSTAVO FEDER

SIAM Di Tella Automotores

El primer paso de SIAM en el campo de la motorizaciéon se materializé
a mediados de la década de 1950 a través del acuerdo firmado con la
empresa italiana Innocenti, fabricante de las econémicas motocicletas
Lambretta. Para la produccién local, SIAM constituyé una nueva
empresa denominada Siambretta S. A. I. C. De esta manera, se buscaba
hacer un aporte a la solucién del problema de transporte a través de un
vehiculo de uso individual y econémico.

De los 14 fabricantes de motonetas de toda Italia, Lambretta-
Innocenti era el que mds licencias de fabricacién al exterior habia
concedido; la de SIAM se sumaba a las ya otorgadas a fabricantes de
Alemania, Australia, Espafia y Francia.

La presentacion oficial se hizo el 25 de octubre de 1954 con
la exposicién de los modelos estdndar, especial y comercial. Los
tres estaban equipados con un motor monocilindrico de dos
tiempos y 125 centimetros ctibicos con el cual podia alcanzarse una
velocidad méxima de entre 70 y 75 kilémetros por hora. El modelo
especial se diferenciaba por su mayor equipamiento, que inclufa
enfriamiento por aire forzado y apoyapié delantero y trasero. Una
de las principales ventajas comparativas de estos vehiculos era su
autonomia: con un tanque de combustible de 5,6 litros recorria una
distancia de 250 kilémetros sin necesidad de abastecimiento. El
modelo comercial ofrecia una caja de carga con capacidad de hasta
trescientos kilos y un consumo de combustible de un litro cada 35
kilémetros.

Segtin los modelos y accesorios, el precio de venta oscilaba entre
7.600 y 9.500 pesos, mucho menos que los quince mil que habia que
abonar por una moto de una cilindrada de 250 centimetros ctibicos.
Estos valores posicionaban a la Siambretta como uno de los vehiculos
mas accesibles del mercado argentino.

SIAM estimaba una vida titil para estos modelos de quince afios y
los entregaba con garantia y tres servicios gratuitos. Para el servicio
de posventa habia establecido una red de representantes en todas las
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provincias del pafs, con asistencia mecanica y provision de repuestos
y accesorios.

El 6 de abril de 1959, pocos dias después de sancionado el
régimen de promocién automotriz, miembros del directorio de SIAM
Di Tella Limitada se reunieron con el presidente Arturo Frondizi
para anunciarle los planes de fabricacién de un “coche argentino con
nombre argentino”. Segtin estos planes, algunos de los componentes
se fabricarfan en Concepcién del Uruguay, una de las 14 plantas
industriales que la empresa tenfa en el pafs.

El anunciado “coche argentino” llegaria del catdlogo de productos
de la British Motors Corporation (BMC). En julio de 1959 se hizo
publico el acuerdo a través del cual

SIAM Di Tella obtiene la licencia exclusiva para la fabricacién
en nuestro pafs de los automotores de aquella importantisima
organizacién industrial britdnica. Los planes de produccién pre-
vén a breve plazo la construccién de automéviles con capacidad
para 4/5 pasajeros. Se trata de modernisimos coches de dltimo
modelo, correspondientes al afio 1959, con hermosas carrocerias
creadas por el disefiador Pinin Farina, célebre por su perfecto sen-
tido de asociacién de la belleza con la practicidad y comodidad.

En el anuncio también se sostenia que “sus motores de hasta 1.500 cen-
timetros ctibicos concilian la economia de combustible con la potencia
necesaria para un veloz y dgil desplazamiento”.

Como parte del convenio, BMC se comprometia a proporcionar a
SIAM Di Tella el mas amplio asesoramiento técnico, facilitar el inter-
cambio de personal especializado entre ambas empresas y autorizar el
uso de patentes y métodos de fabricacién propios.

En el momento de firmarse el acuerdo, BMC era el noveno pro-
ductor mundial de automéviles, el mayor fabricante de motores de
Europa, la automotriz que mds exportaba del continente (57 mil unida-
des vendidas en Estados Unidos en 1959) y uno de los mds importantes
productores a nivel mundial de automéviles pequefios y medianos,
conocido por las marcas Austin, Morris, Riley y Wolseley. Sus plantas
de Inglaterra, Australia y Sudéfrica empleaban en conjunto a 63 mil
personas y en el Reino Unido habian entregado el 45% del parque de
automoviles en circulacién.
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Ademds del automovil, estaba prevista la fabricacién de vehiculos
utilitarios con una capacidad de carga de entre seiscientos y mil kilos.

Para la fabricacién y comercializacién de los nuevos automoto-
res, fue creada una filial del grupo empresario argentino denomina-
da SIAM Di Tella Automotores S. A., empresa que se favorecia del
equipamiento, calificado personal y vasta experiencia industrial de
SIAM aplicados en la fabricacién de productos en grandes series. Con
el establecimiento de automéviles, la organizaciéon quedé integrada por
14 fabricas, que daban ocupacién a 16 mil personas. Las actividades no
se limitaban al &mbito local, sino que también se habian ramificado en
todo el continente.

La planta industrial se erigié en un local desocupado que la
empresa tenia en la localidad bonaerense de Monte Chingolo, partido
de Lants. Las obras de acondicionamiento para la nueva produccién
del complejo se iniciaron a fines de octubre de 1959, y luego de 126
dias de intensa labor, el 15 de marzo de 1960 qued¢ oficialmente
inaugurada la planta de 57.194 metros cuadrados.

Previamente, el 9 de diciembre de 1959, SIAM Di Tella Automotores
habia hecho un ofrecimiento ptblico de acciones por valor de
cuatrocientos millones de pesos. La suscripciéon debié cerrarse a las
pocas horas, cuando las ofertas superaban ya los 3.500 millones, lo que
oblig6 a su prorrateo. De este modo, mds de cuarenta mil personas se
convirtieron en accionistas de la nueva compafifa.

Dentro de la planta de Monte Chingolo funcionaba la planta de
fundicién SIAF, donde se fundian las piezas de acero, hierro y no ferrosos,
que inclufan aluminio en coquilla. Otras plantas de la organizacién
proveian diversos componentes: en la de Avellaneda, por ejemplo, se
estampaban elementos de la carrocerfa. La inversién realizada en esta
planta en matriceria, moldes y herramientas para la fabricacién integral
de las carrocerias alcanz6 los cuatrocientos millones de pesos.

La produccién era supervisada por técnicos ingleses de la BMC,
quienes tenfan como principal objetivo mejorar los tiempos de
produccién para satisfacer la creciente demanda, que alcanzé cuatro
mil unidades en el primer afio de produccién. En diciembre de 1960 se
super? la cifra de mil vehiculos producidos en un solo mes y el total
acumulado del afio alcanzé los 4.102 automoviles. De esta manera,
SIAM se ubicé tercera en el rdanking de produccién de coches de
pasajeros, detrds de IKA (6.375 unidades) y FIAT (4.272 unidades).
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Al afo siguiente, las cifras se triplicaron estimuladas por los
lanzamientos de nuevos modelos, como la pick up Argenta y la
versién rural Traveller. La produccién total de 1961 alcanzé las 14.082
unidades, cifra que posicioné a SIAM en el segundo lugar, detrds de
IKA (22.993 unidades). Traducida en ventas, la participacién de SIAM
en el mercado argentino era del 15,4%.

El aumento de la demanda y produccién fue acompafiado por un
incremento del personal ocupado por la empresa, el cual a fines de
1961 ascendfa a dos mil personas. En apenas un afio y medio desde
la inauguracién de la planta se habian producido mds de once mil
unidades.

La comercializacién de los automdviles se canalizaba a través de
una amplia red de concesionarios con servicio mecdnico propio. Para
la atencién de posventa, la empresa inaugurd una estaciéon de servicio
integral en la calle Oro 1744 en Capital Federal. Alli funcionaba la
Escuela de Capacitacion Técnica, dirigida por el ingeniero Arnoldo
Lucius, donde se entrenaba a los mecanicos de los concesionarios para
efectuar el servicio técnico de las unidades Di Tella 1500. Durante la
temporada veraniega, la compafifa prestaba un servicio de atencién
mecdnica de urgencia con unidades que recorrfan la ruta a Mar del
Plata.

Apenas un afio y medio después de iniciada la produccién, el capital
accionario de SIAM Di Tella Automotores S. A. estaba constituido en
gran parte por suscripcién publica de acciones (mds 3.300 millones
de pesos); el optimismo de los directivos en el futuro de la empresa y
del pafs se reflejaba contundentemente en la frase que acompanaba la
campafia publicitaria: “Fe en lo argentino”.

Al mismo tiempo, y en cumplimiento del plan previsto, mds de
mil industrias auxiliares argentinas concurrfan con la provisién de
alrededor de ochocientos componentes destinados a la fabricacién
de los automdviles. En 1961 las 6rdenes de compras a proveedores
externos sumaban mil millones de pesos anuales y mantenfan un ritmo
creciente.

Sin embargo, el panorama alentador comenzé oscurecerse
tempranamente, a partir de 1962, cuando SIAM sintié el impacto de
la competencia de las empresas norteamericanas que presentaron ese
afo sus automoviles compactos. Si bien correspondian por tamafio y
cilindrada a segmentos distintos, una parte importante del ptblico
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se incliné hacia ellos relegando a los medianos europeos. Con mads
actores en el mercado, el porcentaje de ventas en 1962 se redujo al 7,5,
la mitad de 1961. La abrupta caida de las ventas afectd las finanzas de
la divisién y las deudas asumidas para levantar la planta automotriz
amenazaron la estabilidad del resto del conglomerado industrial, que,
por primera vez en su historia, reparti6é dividendos con bonos en lugar
de hacerlo con efectivo.

Las dificultades de SIAM Di Tella Automotores para adaptarse a
la complejidad de la produccién automotriz, en la que intervenian
mayores variables en comparacién a los otros rubros en los cuales se
habia desempefiado la organizacién y en la que resultaba clave una
eficiente coordinacién del aprovisionamiento de piezas por parte de
los proveedores externos, tanto nacionales como extranjeros, afectaron
la competitividad y viabilidad. Una falla en el flujo regular de
autopartes significa no entregar unidades vendidas y, en el peor de los
casos, puede implicar la paralizacién de la cadena de montaje.

A pesar de lo exigido por el régimen de promocién automotriz,
las primeras unidades tenfan un bajo indice de integracién nacional.
La empresa se vio en dificultades financieras para poder incrementar
el porcentaje de acuerdo con lo que establecia la legislaciéon vigente
y como consecuencia, debié reducir drdsticamente sus niveles de
fabricacién. Esto complicaba los planes de actualizaciéon de los modelos
en produccién y los lanzamientos de otros nuevos.

En 1963, SIAM habia iniciado una serie de acciones tendientes a
reestructurar su division Automotores y dotarla de mayor eficiencia
y competitividad. Si bien se obtuvieron mejoras en la produccién y
organizacion, la falta de mayores resultados derivé en la bisqueda de
soluciones mds drdasticas que significaban desprenderse de este rubro
y concentrarse en las actividades productivas originales. En 1964,
la opcién “hay que vender” se habia apoderado definitivamente de
Guido Di Tella, el hijo menor del fundador de la empresa, quien inicié
gestiones con BMC y Peugeot, pero sin resultados. Inclusive, se intenté
convencer al presidente Arturo Illia para constituir una empresa mixta
con aporte del Estado, pero el mandatario rechazé la idea.

Numerosas alternativas se analizaron para salir de la crisis y
finalmente, en marzo de 1965, se firmé con IKA un acuerdo de
complementacién industrial en los rubros de fundicién, herramental
y matricerfa. Este convenio disponia la incorporacién de las empresas
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SIAF y Perdriel, ambas propiedad de SIAM, a la estructura de IKA: SIAF
fue anexada a Metaldrgica Tandil, mientras que Perdriel pasé6 a formar
parte del taller de matriceria y dispositivos de la fabrica que el grupo
poseia en la provincia de Cérdoba. El objetivo de esta fusién era encarar
en forma conjunta la produccién de nuevos modelos.

IKA buscaba ampliar su linea de productos, ya que carecia de
un mediano que pudiese rivalizar con la oferta de FIAT y Peugeot.
El Di Tella 1500 era una opcién vélida para cubrir el hueco entre los
pequeiios Renault y los voluminosos Rambler. La ampliacién del
acuerdo con SIAM fue evaluada como el mejor camino a recorrer. Por
entonces fue publicado el monto de la deuda de la empresa de Di Tella,
que ascendia a 12 millones de ddlares. Las necesidades de ambas
empresas se combinaron favorablemente y resultaron claves para
alcanzar un rdpido acuerdo, el 8 de septiembre de 1965, por el cual IKA
adquiri6 el 65% del paquete accionario de STAM Di Tella Automotores.
El traspaso de acciones se efectivizé a un precio provisorio de 1.200
millones de pesos (alrededor de cuatro millones de ddlares), pagadero
en cuatro cuotas, y acciones de IKA por noventa millones. Las partes
resolvieron de comtn acuerdo fijar el precio final de la operacién antes
del 30 de junio de 1966. Ademds de incorporar un nuevo modelo a su
linea de productos, para IKA la operacion significaba incrementar la
produccién utilizando el espacio y la capacidad ociosa de la planta de
Monte Chingolo.

Como consecuencia del cambio societario, dos directivos de STAM
renunciaron y fueron remplazados por ejecutivos de IKA, quienes
introdujeron cambios en la administracién de la fdbrica muy resistidos
por el personal.

El 30 de septiembre se present6 el balance trimestral preparado por
el directorio anterior, que fue cuestionado por los directivos de IKA,
quienes sostuvieron que los criterios adoptados para las previsiones
por varios conceptos y para asignar valores a los distintos ftems del
balance no representaban la verdadera situaciéon patrimonial de la
empresa.

A principios de 1966, renuncié el directorio de SIAM Di Tella
Automotores y se constituy6 uno nuevo con mayoria de representantes
de IKA; la presidencia quedé a cargo del doctor Jorge Roberto Hayzus.
Se preparé un nuevo balance que ratificé la dificil situacién de la
empresa, con una pérdida eventual de mds del 50% del capital social.
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El nuevo directorio se abocd a renegociar las deudas pendientes
solicitando quitas de acreedores privados y refinanciacién de deudas
fiscales y extranjeras. A pesar del aporte de IKA, las dificultades
financieras continuaron y se agravaron por algunos conflictos laborales.

En enero de 1966 se solicité la primera convocatoria de acreedores.
Se lograron quitas por parte de los autopartistas locales y de la
propia IKA y plazos mds largos de refinanciacién de los acreedores
del exterior. La deuda oficial por impuestos, previsiéon social y
compromisos aduaneros no obtuvo solucién. Se buscé el apoyo de
British Motors Corporation a través de nuevas inversiones y aporte
de capital, inclusive circularon rumores que sostenian que la empresa
britanica estaba dispuesta a adquirir la fébrica en veinte millones de
doélares. Nada de eso ocurrié.

Con el “oxigeno” financiero se reinicié la produccién, y en de
marzo de 1966 se retiré la denominacién SIAM de toda la linea de
produccién, que fue remplazada por las marcas originales inglesas. De
esta manera, el SIAM Di Tella 1500 pasé a denominarse Riley Fordor
BM 611; la pick up Argenta, Riley Pick Up BM 631; la rural, Morris
Traveller BM 622 y el Magnette 1622, Fordor BM 613 o simplemente MG.
Estos cambios en los nombres fueron acompafiados de otros menores y
estéticos en las carrocerfas. La linea se completé con el lanzamiento del
Morris 1650 (Morris Fordor BM 612). También la empresa cambié su
denominacién por Compaiiia Industrial de Automotores S. A. (Cidasa).
Pero ni estos cambios ni los nuevos modelos alcanzaron para mejorar
la posicién declinante de los automéviles en el mercado, cuyas ventas
se redujeron atiin mds tanto en 1965 como en 1966.

A comienzos de 1967, y a pesar de los esfuerzos y cambios realizados,
la suerte de la empresa estaba echada, las dificultades financieras
continuaban y los proveedores debian aceptar vehiculos como parte
de pago. En marzo se produjeron las tltimas unidades: cinco Morris
Traveller. Se efectu6 una nueva convocatoria de acreedores y se
suspendi6 la produccién. Los 3.500 empleados de la empresa fueron
suspendidos por un mes y luego despedidos el 21 de abril.

Durante los siete afios que duré la experiencia, la produccién total
de todas las marcas bajo las dos administraciones redonde¢ las setenta
mil unidades, distribuidas segtn se detalla en los cuadros 1 y 2.

El cierre de la division SIAM Di Tella Automotores S. A. fue apenas el
primer escalén de la debacle que alcanzaria al resto de la organizacién.
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Un derrotero similar habia padecido Siambretta. Las ventas de las

motocicletas, que habian sido un furor a mediados de los cincuenta,
comenzaron a decaer cuando el mercado se saturd y se agravé cuando
la produccién local de automéviles abaraté sus costos y los hizo mds

competitivos. La planta no pudo ser reconvertida para la produccion

automotriz, lo cual derivé en la liquidacién de ese sector en 1966.
La crisis financiera obligé a la empresa a desprenderse de sus
sucursales en Brasil, Chile y Uruguay, y a concentrar sus esfuerzos

en la produccién de bienes de capital que, a fines de la década de
1960, representaba entre el 60 y el 80% de su produccién, destinada

principalmente a las empresas ptblicas.

Cuadro 1 Produccién de SIAM Di Tella Automotores

Modelo Cantidad
Di Tella 1500 45.785
Di Tella Special 562
Di Tella Magnette 2.654
Di Tella Traveller 1.915
Di Tella Argenta 11.133
Total 62.049

Cuadro 2 Produccién de Cidasa

Modelo Cantidad
Riley 1500 2537
MG 1650 235
Morris 1650 3.027
Morris Traveller 847
Riley Pick Up 1.053
Total 7.699

SIAM Di Tella 1500

La presentacién publica del primer auto que fabricé SIAM Di Tella
Automotores S. A., la versién local del sedan inglés Riley 4/68
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cuyo “nombre argentino” fue SIAM Di Tella 1500, se realizé el 6 de
noviembre de 1959 en la sede del Automévil Club Argentino (ACA)
en una conferencia de prensa convocada por el vicepresidente de la
empresa, Haroldo R. Clutterbuck. Tres dfas mds tarde comenzé la
venta anticipada en un local en la calle Florida 602.

El primer SIAM Di Tella 1500 sali6 de la linea de montaje de
Monte Chingolo el 2 de abril de 1960, apenas dos semanas mads
tarde de la inauguraciéon de la planta. Ese mes se completaron los
primeros 38 vehiculos. Estas unidades presentaban un muy bajo nivel
de integracién nacional. Los motores eran ingleses, al igual que la
mayoria de los paneles estampados de la carroceria, que se soldaban
y montaban localmente. Los planes de fabricacién presentados al
gobierno nacional proyectaban 4.400 automoviles en el primer afio, con
una progresién que alcanzaria once mil en el quinto.

El Di Tella 1500 era un sedan de cuatro puertas, de 4.520 milimetros
de extensién, con capacidad para cinco pasajeros. En 1938, la BMC fue
una de las primeras fabricas en experimentar y producir carrocerias
autoportantes. La del Di Tella respondia a esta concepcién y fue
especialmente disefiada por “Pinin” Farina. En un comienzo se la
ofrecia en sélo tres opciones de color: verde, negro y gris.

El auto tenfa una disposicién mecdnica muy cldsica, el motor
correspondia a la Serie B (segin la denominacién de origen), tenia
una capacidad de 1.489 centimetros ctibicos y cuatro cilindros en
linea, estaba refrigerado por agua y dispuesto en forma longitudinal
sobre el eje delantero. De acuerdo con su cilindrada, el SIAM quedaba
comprendido dentro de la categoria “C” (de 750 a 1.500 centimetros
cubicos), segun lo establecido por el régimen sancionado en 1959.

La transmision era trasera con caja de cambios de cuatro marchas,
con la primera no sincronizada y selectora de cambios en la columna
de direccién. El vehiculo alcanzaba una velocidad méxima de 125
kilémetros por hora. Su consumo, de veinte litros cada 240 kilémetros,
era relativamente bajo para los estdndares de la época.

A fin de acondicionarlo a la dureza e irregularidad de los caminos
locales, el Riley criollo recibié modificaciones en la suspensién y
fueron reforzados el puente del travesafio delantero y el anclaje de los
amortiguadores traseros. Otra diferencia respecto al original inglés se
apreciaba en el motor. La relacién de compresién fue reducida, de 8,3:1
a7,2:1, a fin de adaptarla a la mediocre calidad de las naftas argentinas.
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Como consecuencia de este cambio, también se redujo sensiblemente la
potencia, de 68 a 55 HP.

El sistema de suspensién presentaba un esquema convencional.
El delantero era independiente por paralelogramo deformable
transversal con resorte helicoidal de baja frecuencia, solidario en
su parte superior con la carroceria y en su parte baja con el brazo
triangular inferior del conjunto articulado de sostén. El trabajo del
resorte se complementaba con un amortiguador de doble accién.
La suspensién trasera consistia en un eje rigido con dos eldsticos de
ballesta semielipticos colocados longitudinalmente y complementados
por amortiguadores hidrdulicos de doble accién.

Los frenos eran hidrdulicos en las cuatro ruedas, del tipo de doble
cilindro en las delanteras, comandados todos por una sola bomba
principal accionada por el pedal de freno. El de mano, mecanico y de
transmision a cable, trabajaba sobre las ruedas traseras.

En su interior presentaba asientos delanteros individuales con
regulacién longitudinal de una extensién de casi quince centimetros, la
cual permitfa acomodar perfectamente pasajeros de distintas estaturas
y dejaba una buena distancia entre asientos, de 28 centimetros, para el
confort de los ocupantes de las plazas traseras.

El tablero era acolchado en su parte superior para amortiguar
impactos y el instrumental estaba constituido por dos cuadrantes,
distribuidos en ambos lados de la columna de direccién: el de la
izquierda alojaba el manémetro de aceite, el termémetro indicador de
la temperatura del agua y el indicador del nivel del combustible, y el
de la derecha, el velocimetro y dos botones luminosos que indicaban el
funcionamiento de las luces altas y la recepcién de carga de la bateria.
Ambos eran de la marca Smith y se importaban de Inglaterra.

El equipamiento era muy badsico; la calefaccién, la radio y el reloj
eran elementos opcionales.

Avalado por una mecdnica simple y confiable, el éxito del SIAM
Di Tella 1500 fue inmediato y la demanda superé las expectativas més
optimistas. En pocos meses se fabricé la unidad ndmero mil.

En el Salén del Automévil organizado por el ACA en diciembre
de 1961, SIAM Di Tella Automotores expuso cuatro automéviles: una
versién de dos colores que sélo se entregaba a pedido, un monocolor,
una variante bicolor para taxi con tapizado de cuero y la pick up
Argenta.
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El Di Tella se convirtié en el auto ideal para las familias de clase
media y también para los taxistas, como quedé reflejado en las cifras
de ventas; de las primeras 14.500 unidades producidas, 3.870 fueron
utilizadas como taxi. Desde 1960, SIAM ofrecia la versién pintada en
combinacién de negro y amarillo utilizando la moldura longitudinal
del auto como linea de separacién. Esta combinacién se hizo tan
popular que tiempo después la Municipalidad de la Ciudad de Buenos
Aires reglamento su uso de forma obligatoria. Otras ciudades del pais
adoptaron el mismo criterio.

La revista Parabrisas desafi6 la resistencia del Di Tella 1500 en un
test urbano denominado “1.000 Horas en la Ciudad”, realizado entre
el 19 de mayo y el 29 de junio de 1963. El SIAM recorrié en forma casi
ininterrumpida una distancia de 23.504 kilémetros, a un promedio de
cuatrocientos por dfa, por calles y avenidas de la ciudad de Buenos
Aires.

El auto sélo se detenia para cambiar de chofer, cargar combustible
y realizar las operaciones de mantenimiento previstas en el manual del
usuario. El promedio de detencién del automévil fue de 127 minutos
cada 24 horas. Los resultados de las comprobaciones de laboratorio
mostraron poco desgaste general del automévil, no hubo consumo de
agua y no fue necesario reparar ni cambiar ninguna pieza del coche.

A'lo largo de su vida productiva, el Di Tella ha tenido muy pocas
y leves modificaciones. En 1962 se aumentaron las trochas en 45
milfmetros adelante y 38 atrds. En 1963 apareci6é una versiéon de dos
carburadores, denominada Di Tella Special, cuya potencia era de
aproximadamente 63 HP. En 1964, la campafia publicitaria anunciaba
13 cambios, pero aclaraba que no se trataba de un nuevo modelo.
Fueron remplazados los asientos individuales por uno enterizo (“una
persona mas”), hubo una innovacién en los tapizados, nueva alfombra
gris bouclée, nuevas manijas interiores de puerta y levantavidrios
y se reubicé la llave de contacto y arranque. En ambos diales de
instrumentos se incorporaron unas pequefias viseras pldsticas de color
negro. En el exterior fue reubicada la marca y se reemplazaron las
baguetas laterales por unas mds completas.

Un afio més tarde se reemplazé la bomba de combustible eléctrica
por una mecdnica (el block del motor estaba preparado para el cambio).
La bomba eléctrica sellada que equipaba a las primeras unidades habia
sido suplantada en 1961 por una unidad reparable a la que se le podian
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cambiar los platinos y el diafragma. Esta pieza es una de las que mads
quejas originaron de parte de los usuarios, se estima que los reclamos
por fallas representaron un 12% del total.

En la suspensién trasera se cambiaron los amortiguadores de brazo
por unos telescopicos.

En 1961 la oferta se amplié con la presentacién de las versiones
utilitaria y familiar, denominadas Argenta y Traveller, respectivamente.

Argenta

La pick up Argenta contaba con la misma mecénica del sedan, pero con
la potencia reducida a 47 HP. Otra diferencia respecto al sedén era el
carburador Zenith modelo 30 VIG 10 en lugar del S.U. HS 2 de tiro
semidescendente y el empleo de una bomba de combustible mecanica
a diafragma y no eléctrica. El motor funcionaba con nafta comtn y
ofrecia un consumo de un litro cada 12 kilémetros.

Curiosamente, no se trataba de una versién con caja del seddn
Di Tella, sino de una camioneta de origen Austin, de carroceria
autoportante, con las caracteristicas de estilo de esta marca de la
BMC. Su cabina tenfa capacidad para tres pasajeros y la caja metdlica
de 1.900 milimetros de extensién le permitia transportar una carga
de quinientos kilos. A fines de 1961, se ofrecia a un precio de 328 mil
pesos, noventa mil menos que el sedén.

Recién en 1963 se conocié la nueva versién, Argenta II, esta vez
si desarrollada sobre la carroceria del seddn. Disponia de las mismas
caracteristicas mecdnicas del coche, aunque con mayor distancia entre
ejes (26 milimetros mds), suspension trasera reforzada y con barra
estabilizadora que, al igual que la versién anterior, podia soportar una
carga de media tonelada. Este modelo fue un desarrollo exclusivo para
el mercado argentino y nunca fue producido en Inglaterra.

Traveller
Con una carroceria panordmica y de amplia superficie vidriada, tam-
bién disefiada por Pinin Farina, la rural Traveller disponia de un amplio
habitéculo con capacidad para seis pasajeros. Su distancia entre ejes era
levemente mayor respecto al seddn (2.544 milimetros frente a 2.520).

El confort interior era provisto por luces de cortesia y apoyabrazos,
mientras que para el traslado de pequefios objetos disponia de porta-
perchas, guantera con llaves y bandeja portapaquetes.
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Sin perder su aspecto familiar, el auto era apto, ademds, como
utilitario para el traslado de cargas livianas. El volumen destinado
a equipaje podia incrementarse al rebatir hacia delante el respaldo
del asiento trasero; de esta manera, se obtenia una superficie de 1,90
metros por 1,40 metros. El acceso a este sector se facilitaba mediante el
portén con apertura en dos partes y la inferior formaba un plano con-
tinuo respecto al piso, lo que facilitaba la carga de objetos.

Teniendo en cuenta que las plazas traseras solian ser destinadas a
los menores, sus puertas se montaban con un seguro especial.

El equipamiento inclufa radio, climatizador de ambiente, desempa-
fiador, reloj y luz para el motor.

Magnette

La version de lujo del Di Tella, el Magnette, aparecié a fines de 1963.
Este modelo era producido en Gran Bretafia por la BMC bajo la deno-
minacién MG.

Compartia con el 1500 la carroceria, que se presentaba remozada
con algunas mejoras estéticas tanto en el frontal como en la cola. En
ambas zonas fueron suprimidos los cromados y ornamentaciones
superfluas, se remplaz6 la parrilla por una de disefio mds ancho y
se estilizaron las pticas traseras dispuestas en forma inclinada y no
vertical como en el Di Tella. Los paragolpes fueron reforzados con
defensas y topes de goma. El interior ofrecia un nuevo tablero con
acolchado de seguridad en su parte superior, nuevo instrumental y
nuevo disefio de asientos y tapizados, estos tltimos de cuero. Detalles
de confort eran los apoyabrazos centrales en ambos asientos, bolsillos
en las contrapuertas y respaldos delanteros, encendedor de cigarrillos
y guantera iluminada. Tratdndose de un auto de lujo, el equipamiento
inclufa equipo de calefaccién, reloj y radio a transistores con dos
parlantes. De serie fueron incluidos cinturones de seguridad en los
asientos delanteros del tipo combinado “bandolera-abdominal”.

El Magnette recibié la opcién de los dos carburadores S.U. HS 4,
que habian equipado la versién Special del Di Tella, modelo que, para
evitar superposiciones comerciales, fue discontinuado.

En 1965 se present6 el Magnette 1622. La novedad mds importante
en relaciéon con su antecesor fue el incremento de la cilindrada del
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motor que llegé a 1.622 centimetros ctibicos gracias a un aumento
en el didmetro de los cilindros. Con este incremento, una relacién de
compresién de 8,3:1 y un nuevo mdiltiple de admisién, la potencia se
elevé a 72 HP, a un régimen de cinco mil revoluciones por minuto. Con
el nuevo motor, las prestaciones mejoraron y el auto podia alcanzar los
133 kilémetros por hora.

Otra de las mejoras fue la incorporacién de barras estabilizadoras
en los ejes traseros y delanteros, ballestas mds largas y flexibles de
menor frecuencia de oscilacién en la suspensiéon posterior y nuevos
amortiguadores. La combinacién de estos elementos significaba mayor
adherencia en las curvas y maniobras bruscas, lo cual se traducia en
mds seguridad y confort de marcha.

El nuevo Magnette se presentaba en s6lo dos colores de carroceria,
negro y “arena bermuda”, que se combinaban con el tapizado en cuero
en terminacién negro y crema.

A partir de la toma de control de la empresa por parte de IKA y la
creacion de Cidasa, la denominacién del auto cambi6é por MG 1622.
Las prestaciones del motor habian sido levemente incrementadas
a 75 HP. Para ampliar la gama, fue presentado el Morris 1650, un
escalén intermedio entre el Riley 1500 y el MG. Compartia la mecénica
del MG vy se diferenciaba en detalles del tapizado y ornamentales,
particularmente en el frontal, donde adopté una nueva parrilla.

SIAM Di Tella Thornycroft Trusty

Amediados de 1961, SIAM Di Tella Automotores S. A. habia establecido
un convenio con las firmas britdnicas A.E.C. y Thornycroft para la
produccién de chasis de émnibus y camiones para servicio pesado de
gran tonelaje (de cinco a cuarenta toneladas).

La produccién se concreté en 1963 en los talleres Berazategui
cuando se lanzé al mercado argentino el camién pesado Thornycroft
Trusty en versiones cuatro por dos y seis por cuatro de dos y tres ejes
con una capacidad de carga de 8,5 y 13,5 toneladas respectivamente.
Se trataba de los primeros en su tipo fabricados en el pais, bajo licencia
de las empresas inglesas Aclo y Thornycroft. Estaban destinados
fundamentalmente al traslado de grandes cargas pesadas, movimientos
de tierra, volcadores de ocho y 14 metros ctbicos, construcciones y
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grandes obras civiles de infraestructura, como puentes, oleoductos y
caminos.

Los dos camiones estaban propulsados por un motor diésel de
cuatro tiempos, seis cilindros a inyeccién directa. La versiéon de dos
ejes utilizaba un Thornycroft VKN/Q6, mientras que el modelo seis
por cuatro salfa de fdbrica con un Aclo RKN V.590.

La caja de velocidades era de seis marchas hacia delante y marcha
atrds, y se montaba directamente sobre el motor. El embrague era
monodisco seco de 406 milimetros y forrado con ferodo. La transmisiéon
era a cardan tubular con juntas universales.

El sistema de suspensiéon estaba constituido en el eje delantero
por elasticos semielipticos de acero especial de 88,9 milimetros por
1.160 milimetros de largo. La suspension trasera presentaba un bogie
montado sobre dos eldsticos semielipticos invertidos de acero especial
de 127 milimetros por 1.370 y 1.470 milimetros de largo.

Perén conduciendo feliz una Siambretta. Fuente: Revista Mundo Peronista, n° 82,
15 de marzo 1955
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El primer paso de SIAM en el campo de la motorizacién se materializé a
mediados de la década de 1950 a través del acuerdo firmado con la empresa
italiana Innocenti, fabricante de las econémicas motocicletas Lambretta. Con la
produccién local de las Siambretta se buscaba hacer un aporte a la solucién del
problema de transporte a través de un vehiculo de uso individual y econémico.
Fotos: Carlos Alfredo Pereyra
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En el Di Tella 1500, el disefio del italiano “Pinin” Farina se caracterizaba por su
elevada linea de cintura y las caracteristicas aletas traseras que integraban a las
Opticas. Fuente: http://www.autohistoria.com.ar
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La planta industrial estaba ubicada en Monte Chingolo, partido de Lanus. En
s6lo 126 dias fue acondicionada para la produccién automotriz. Fuente: http://

www.autohistoria.com.ar

El motor de 1.489 centimetros ctibicos y 55 HP entregaba un rendimiento de
240 kilémetros con 20 litros de combustible. Fuente: http://www.autohistoria.com.ar
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El instrumental Smith se importaba de Inglaterra. Fuente: http://wwuw.autohis-
toria.com.ar

El equipamiento era simple: radio, encendedor, calefaccién y ventilacién.
Fuente: http://www.autohistoria.com.ar
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La carrocerfa correspondia al concepto autoportante, es decir, sin bastidor
independiente. Fuente: http:/[www.autohistoria.com.ar

El Magnette fue una
versiéon lujosa y de
mejor equipamiento.
Fuente: http:/[www.auto-
historia.com.ar

La rural Traveller completaba la linea de productos. Fuente: http://www.autohis-
toria.com.ar
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S| LA MARCA ES ARGENTINA

TODO QUEDA EN LA ARGENTINA

La trayectoria de

SIAM DI TELLA AUTOMOTORES

prueba que la industria automotriz
argentina es una realidad
de inmensas proyecciones.

La fuerza de SIAM en el presente, viene del pasado y va al porvenir. La obra cum-

plida en el orden industrial y econémico es de tal magnitud, que solamente pudo
ser realizada por una empresa cuya creacion tiene un origen gque se remonta a

N \. 50 afios atrds, y que hoy constituye una organizacion con :l4 fabricas y 16.000

\ \_ personas, con proyecciones en todo el continente. Examinando la tarea reali-
3 zada por SIAM Di Tella Automotores, se comprueba que es extraordinaria.
\ En 126 dias erigié una planta que, en su tipo, es una de las mas modernas
\ del mundo. Se produjeron 7.600 coches DI TELLA 1500 y pick-up AR-
b | GENTA; se organizé una red de concesionarios en todo &l pais, y didse

) : ocupacién plena a dos mil personas. Se realizé

\ una inversién de tres mil millones de pesos,

vendiéndose millares y millares de uni-

dades. Todo ello, en dos afos de

dinamica accién. Pero esto —con

ser importante — es solamente

el comienzo de una obra que
puede ser inmensa, si se

cuenta con un real espi-

ritu de comunidad, y
una comprension im-

parcial y serena.

HOY, ES IMPERATIVO TENER FE EN "LO ARGENTINO"

La publicidad de la época resaltaba la confianza en el porvenir industrial
argentino. La Divisién Automotores integraba una de las 14 fabricas del grupo
empresarial. Fuente: http:/[www.autohistoria.com.ar
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COMIENZAN A LLEGAR LOS 3¢

GIGANT S DEL CAMINO

CAMIONES SUPER PESADOS :

S1AM [HORNYC

Han arribado las primeras unid
}" CARACTERISTICAS rosos camiones SlAM-Thomycmh.lm
SIAM Di Tella Automotores,de acuel

Modelo Modelo
et RK‘;‘/S‘V%C venio con AE.C.(ACLO), de Inglaterra
i x4 ta primera partida el comienzo de ot

Cantidad de sjos 2 3 de sumarse en breve,cooperando
Peso neto,con cabing y Bax £y SIAM en la tarea de solucionar el
accssorios 720 Ko 420 Kg.
Pesobruto méximo solo 15240 * 22320 * transporte de grandes cargas al
Motor: 7 y a costos reducidos.
Diesel a inyeccién directa  Thormycroft Q6 Aclo V.590 SIAM Di Tella Automotores hq
Cilindros 6 [ AEC. roducir
Cilindrada 9830 ce. 9636 cc. venia_con para produ
Potencio méxin. 170 hp.  (SAE) 160 hp. tos “gigantes del camino®

a 2200¢pm. & 2.000tpm.
Torque méximo 623 Kg. 64 Kg. VEALOS DESDE

4 1200 rpm. 2 100 rpm Coniabena
Comprosor do aira de dos cilindros
Neuméticos 11.20x20°

En 1963 se lanz6 al mercado argentino el
camién pesado Thornycroft Trusty en ver-
siones cuatro por dos y seis por cuatro de
dos y tres ejes con una capacidad de carga
de 8,5 y 13,5 toneladas respectivamente.Se
trataba de los primeros en su tipo fabrica-
dos en el pais, bajo licencia de las empresas
inglesas Aclo y Thornycroft. Fuente: http://
camionargentino.blogspot.com.ar/




MARCELO ROUGIER

SIAM 1960-1994:
crisis, control estatal y final

La historia de SIAM Di Tella brinda copiosas razones para su estudio.
La empresa tuvo una destacada trayectoria en el escenario industrial
argentino, a tal punto que ha sido considerada un arquetipo de la
empresa nacional e incluso regional, llegando a ser una de las com-
pafifas mds grandes e importantes de América Latina. Esa jerarquia
explica que expertos estudiaran distintos aspectos del desempefio
de la firma desde sus comienzos hasta los afios sesenta y la presen-
taran como ejemplo de éxito empresarial; tal es el caso de la obra de
Cochran y Reina. Pero un pasado venturoso no garantiza un futuro
semejante; a partir de la década de 1960, SIAM ingresé en una langui-
da crisis que poco después desembocé en un prolongado y enmarafia-
do final que también merece dilucidarse.

En este sentido, resulta clave responder por qué una empresa exito-
sa durante medio siglo no lograra subsistir, perdiéndose la mayor parte
de su acervo productivo y “memoria” industrial, con los consecuentes
efectos negativos sobre el conjunto de la economia nacional. Su crisis,
por lo demds, se produjo en momentos en que la industria en su conjun-
to presentaba tasas de crecimiento mds que razonables, se especulaba
con un desempefio promisorio y era estimulada con variados mecanis-
mos de promocion estatal, mucho antes de que se impusiera y concre-
tara en la Argentina una politica de desindustrializacién.

Este estudio tiene la finalidad de presentar el devenir de la firma
desde que se inici6 su crisis hasta su liquidacién final, ocurrida tres
décadas después. Ese recorrido permite diferenciar basicamente cua-
tro momentos: el primero, entre mediados de los afios cincuenta y
comienzos de los sesenta, marcado por una fuerte apuesta de expan-
sion y diversificacion de las actividades; el segundo, luego de la crisis
macroeconémica de 1962-1963 hasta 1971, que se encuentra signado
por los intentos para rehabilitar la firma sobre la base de lograr un
amplio acuerdo con los acreedores y el apoyo financiero estatal; el ter-
cero, que comprende desde 1971, cuando la firma pasé a ser dirigida
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