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Resumen
ELMA fue una firma estatal que se ocupé del transporte maritimo comercial entre 1961

y 1996. La investigacion examina el desempefio financiero, técnico-operativo y las
relaciones institucionales de la firma durante la Gltima dictadura civico-militar (1976-
1983). Con el objeto de conocer los principales factores socioeconémicos, politicos,
juridicos e ideoldgicos que incidieron en el desempefio de ELMA durante ese periodo,
se planteo la hipotesis de que la continuidad en funciones de la empresa se debio a las
divergencias habidas en el seno del gobierno, entre una fraccion propensa a tomar
medidas privatistas, y otra fraccion con posturas estatistas. En el Capitulo 1, mediante el
analisis de documentos oficiales, presentamos su estructura organico-funcional e
identificamos las politicas y objetivos sectoriales asignados a ELMA. Su misién era la
de funcionar como instrumento para el desarrollo nacional y constituir la reserva naval
de defensa, razones sustentadas en aspectos geogréaficos, motivaciones geopoliticas y de
conciencia maritima. En el Capitulo 2, mediante la técnica de andlisis cuantitativo, se
aborda el primer objetivo especifico, de examinar el desempefio financiero y técnico-
operativo de la empresa. Encontramos una empresa rentable que, sin embargo, fue
sometida a un endeudamiento fraudulento, destinado a otros objetivos de los militares.
Operativamente, la empresa incrementd su flota notablemente, amplié sus servicios de
fletes, carga transportada e ingresos; en materia de personal se evidencia un movimiento
signado por el ajuste. En el periodo 1980-1983, tales guarismos empeoraron
significativamente. En el Capitulo 3, mediante un analisis del discurso, se examinan los
posicionamientos ideoldgico-discursivos y las relaciones politico-institucionales entre
los actores implicados. La fraccion estatista mostrd6 a ELMA con un perfil gerencial y
eficientista, subrayando el aporte de la empresa al desarrollo econémico nacional, a la
industria naval y a la defensa nacional. La fraccién privatista exigio a la empresa su
autofinanciamiento, ejercio el contralor desde la SIGEP, avanzé en la privatizacién
periférica y cedio parte de los traficos de ELMA a la Marina Mercante privada. Los
resultados permitieron verificar la hipétesis de trabajo. Pese al discurso del ala liberal
sobre el caracter deficitario del sector estatal, ELMA tuvo un perfil eficiente y rentable,
dinamizo la industria naval local, abri6 nuevos mercados y su accionar permitié un
ahorro de divisas. Las recurrentes crisis econdémicas a partir de 1980 significaron un
grave retroceso en todos los indicadores. El endeudamiento fraudulento, junto al grado
de obsolescencia de los barcos adquiridos, signaron el destino posterior de la firma,

exponiéndola como una empresa deficitaria y atrasada.
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Introduccion

Planteamiento del problema

El servicio de transporte fluvial y maritimo de cargas perteneciente a nuestro pais es un
tema précticamente ausente de la agenda publica, y su tratamiento en los medios de
comunicacion es casi inexistente. Cuestiones relacionadas con el transporte por aire,
tierra y bajo tierra son de dominio publico, y frecuentemente nos encontramos con
noticias, tratamiento de leyes o decisiones que atafien a colectivos, camiones, trenes,
subterraneos, aviones y autos particulares. Sin embargo, en Argentina, el transporte de
cargas por via maritima y fluvial mueve el 82% -con estimaciones que llegan hasta el
90%- del comercio total y s6lo el 1% de dicho volumen? se realiza con embarcaciones
de bandera?®. Distintas estimaciones afirman que el pais paga, por no poseer una marina
mercante propia, aproximadamente U$S 5.000 millones por afio en concepto de fletes.
Salvo contadas excepciones, con proyectos de ley que se han postergado
indefinidamente?, en los Gltimos veinte afios no ha habido un tratamiento parlamentario
serio sobre el tema*. La Empresa Lineas Maritimas Argentinas (ELMA) fue una
empresa estatal naviera que se ocupd del comercio maritimo internacional —llegando
regularmente al Norte de Europa, Mediterraneo, Este de Estados Unidos y Canada,
Golfo de México y Caribe, Pacifico, Africa occidental, Asia, Oceania y Medio Oriente-
entre 1961 y 1996, cuando fue liquidada y el pais no volvi6 a contar con barcos propios
para el transporte de cargas®.

En este trabajo se analizara cudl fue el desempefio de ELMA en tiempos de la
ultima dictadura de 1976-1983. La decision no es arbitraria, pues queremos conocer

cuales fueron las condiciones que le confirieron a la firma en tiempos en que goberno el

! La Nacién, 8 de julio de 2005. La Nacién, 13 de abril de 2010. La Prensa, 18 de noviembre de 2018.

2 El término embarcaciones de bandera hace referencia al pais de pertenencia de toda aquella nave que
transita por rios y mares. Dicha bandera estd colocada en la proa del barco. Ademds, cuando una
embarcacion se encuentra navegando en aguas de otro pais, se iza el pabellén nacional del mismo,
como sefal de respeto y saludo.

3 Mas precisamente, hubo presentaciones de Proyectos de Ley en 2002, 2015 y 2017. El texto completo
de este Ultimo puede consultarse en: https://www.diputados.gob.ar/proyectos/proyecto.jsp?exp=1332-
D-2017.

4Pdgina/12, 14 de agosto de 2005.

SAmbito Financiero, 18 de diciembre de 2018. Disponible en:
https://www.ambito.com/politica/maritimos/la-argentina-no-tiene-mas-flota-mercante-no-hay-ni-un-
buque-nacional-cruzando-los-mares-n5006048.



pais un blogque en el poderque expreso repetidas veces que el pais debia reducir su
aparato estatal, dar por terminada la etapa desarrollista y de sustitucion de
importaciones, y abrir su economia al mundo en términos de circulacion de bienes y de
capitales. En ese sentido, nuestro interrogante es: ¢Cuales fueron los principales
factores socioecondémicos, politicos, juridicos e ideologicos que incidieron en el
desempefio de ELMA durante el periodo 1976-1983? Mas concretamente, ¢Cudles
fueron las condiciones de posibilidad socio-historicas que se gestaron en la ultima
dictadura y que coadyuvaron a marcar el derrotero de ELMA en los decenios
posteriores?’

La importancia que para un pais tienen las actividades relacionadas con el
comercio maritimo internacional abarca varias dimensiones: politica -en materia de
soberania nacional-, econdmica -dados los onerosos gastos que supone el alquiler de
fletes al no contar con barcos propios-, estructural -en cuanto a la integracion industrial
que esta rama de la construccion naval supone-, socioeconémica -en relacién con los
tipos de empleo que se necesitan y el encadenamiento productivo “hacia atras” que la
actividad genera- y simbolica -en términos de imaginario social, de las ideas fuerza bajo
los cuales estuvo asociada la empresa: una idea de “progreso”, “desarrollo” y
“civilizacion” a través de esos “gallardos buques, que llevaron nuestra bandera por
todo el mundo ®-. En cuanto al tipo de estudio, que no tiene antecedentes en la literatura
académica, si bien fue necesario centrarlo en una etapa temporal, pretenderiamos pensar
interrogantes no solo sobre el periodo analizado sino sobre la ausencia de una marina

mercante argentina, tanto estatal como privada.

6 Para Nicos Poulantzas el concepto de bloque en el poder “indica asi la unidad contradictoria particular
de las clases o fracciones de clase dominantes, en su relacion con una forma particular del Estado
capitalista. (...) el concepto de bloque en el poder se refiere al nivel politico, comprende el campo de las
prdcticas politicas, en la medida que ese campo concentra en si y refleja la articulacion del conjunto de
las instancias y de los niveles de lucha de clases de un estadio determinado”. Poulantzas (2007), pp. 302
y 303.

7 La pregunta cobra importancia ya que ELMA a fines de la década del ochenta entré en franco declive y
a comienzos de los noventa fue liquidada (no privatizada ni concesionada), quedando sus rutas
comerciales en manos de capitales extranjeros. Para una consulta detallada sobre el proceso de
privatizacién y posterior liquidacién, consultar la Memoria de las privatizaciones del Ministerio de
Economia: http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/670-95.htm. Puede leerse una breve resefia de la
historia de la empresa en:https://comisionddhh.mininterior.gob.ar/inicio/historia-elma.html.

8 Fragmento de una carta de familiar de un ex empleado de ELMA. Disponible en:
https://www.histarmar.com.ar/ELMA/ELMA-mensajes.htm.
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Objetivos

El objetivo general del presente trabajo es analizar el desempefio econémico-financiero
de ELMA, las relaciones politico-institucionales y los marcos juridico-ideoldgicos
establecidos entre dicha firma naviera y el elenco gubernamental de la Gltima dictadura
civico-militar argentina durante el periodo 1976-1983. A partir de la bibliografia
academica sobre la suerte que corrieron las distintas empresas publicas en este periodo
sabemos que ELMA, como resultado de las presiones ejercidas por una fraccion de las
autoridades militares en el poder, fue incluida en un listado de empresas que no
convenia privatizar®. EI motivo central que alento la redaccion de esta investigacion fue
conocer las condiciones técnicas, operativas y financieras en las que opero6 la empresa
en este periodo, como también los discursos que circularon en boca de las autoridades al
frente de la firma naviera y de las autoridades del elenco gubernamental sobre la misma.

Para poder abordar el objetivo general, se considerd imperioso en primer lugar
describir brevemente los origenes de la Marina Mercante argentina y la posterior
creacion de ELMA. Asimismo, identificar las funciones y objetivos asignados a ELMA
durante la administracion procesista (1976-1983), su estructura organico-funcional y las
relaciones politicas, industriales y comerciales que establece la firma en su normal
desempefio.

El enmarcamiento anterior nos permitird abordar el primer objetivo especifico,
que es el de caracterizar el comportamiento econémico financiero de ELMA a través de
una serie de indicadores, tales como las toneladas transportadas, su facturacion, posicion
en el ranking de la capula empresaria local, nivel de empleo, salarios, productividad,
endeudamiento e inversion, que nos permitan conocer las capacidades técnico-
operativas y tasas de rentabilidad o pérdida de la empresa.

En nuestro segundo objetivo especifico, indagaremos en los posicionamientos
ideoldgico-discursivos en materia de politica naviera de los funcionarios a cargo de
ELMA y de los principales miembros del elenco gubernamental de la ultima dictadura.

Finalmente, el tercer objetivo especifico consiste en examinar los vinculos
politico-institucionales entre la empresa naviera y los funcionarios publicos que tenian
injerencia en materia de comercio naviero (Junta de Comandantes, Ministerio de

Economia y Sindicatura General de Empresas Publicas).

% Belini y Rougier (2008), p. 307.



Los objetivos enunciados se fundan en la hipotesis de que la continuidad en
funciones de ELMA durante la instauracion de un nuevo régimen social de
acumulacion®® de capital iniciado en 1976 -signado por la desindustrializacion, la
apertura economica y la valorizacion financiera®'-, fue posible debido a las tensiones y
divergencias en el seno del elenco gubernamental de la ultima dictadura civico-militar:
entre una fraccion propensa a adoptar posturas nacionalistas, industrialistas y de fuerte
intervencion estatal en la economia, y otra fraccion proclive a asumir tendencias
liberales, aperturistas y privatistas, que pregonan el principio de subsidiariedad del

Estado!?.

Antecedentes: empresas publicas y Estado

Existe una vasta literatura especializada sobre empresas publicas y sobre Estado
empresario en América Latina y Argentina, sobre la relacion entre dichas firmas y el
Estado, como asi también sobre las razones econdmicas, sociales y estructurales que
posibilitaron el surgimiento de las empresas de base estatal.

Un primer grupo de trabajos estd constituido por estudios a nivel global y

regional. En esta linea encontramos dos subgrupos. En el primero, contamos con

10 Torrado (2010) pp. 21-45. La autora realiza una periodizacién con relacién a los modelos de
acumulacion. Un Régimen social de acumulacién (RSA) es “el conjunto complejo de factores territoriales,
demogrdficos, de las instituciones y de las prdcticas que (...) inciden coherentemente en el proceso de
acumulacion de capital, entendiendo a este ultimo como una actividad microecondmica de generacion
de ganancias y de toma de decisiones de inversion”. Por su parte, un Régimen politico de gobierno (RPG)
“hace referencia a las transformaciones que pueden experimentar los sistemas politicos institucionales
respecto a un determinado modelo de acumulacion. En nuestro caso, nos interesa mostrar como, en el
curso de un mismo modelo es factible que cambien los sistemas de gobierno que lo sustentan”. En
consecuencia, es posible encontrar al interior de un RSA distintos RPG. Dichos RSA abarcan tres lapsos
histéricos seglin los modelos de acumulacién hegemodnicos: hasta 1930, el modelo agroexportador;
entre 1930 y 1972, el modelo de industria como eje de desarrollo; y entre 1976 y 2002 el modelo
aperturista y de drastica modificacidn de los modelos industrializadores.

11 para Eduardo Basualdo la valorizacidn financiera“[...] se traté de un proceso en el cual las fracciones
del capital dominante contrajeron deuda externa para luego realizar con esos recursos colocaciones en
activos financieros en el mercado interno (titulos, bonos, depdsitos, etc.) para valorizarlos a partir de la
existencia de un diferencial positivo entre la tasa de interés interna e internacional y posteriormente
fugados al exterior”. Basualdo (2010), p. 449.

12 Belini y Rougier (2008), p. 297. Segln los autores, el principio de subsidiariedad del Estado habria sido
probablemente tomado de la doctrina eclesiastica. Asi, en los Comentarios sobre la Doctrina Social
Catdlica del Instituto Ledn XllI, publicados por la Biblioteca de Autores Cristianos de Espaia se lee el
siguiente pronunciamiento: “El Estado deberd positivamente actuar a favor de la accidn individual o de
las sociedades infraestatales, es decir deberd servir de subsidium a esta accion. Asi no supone una mera
division de competencia, sino que es un principio de cooperacion en el sentido de que el Estado debe
favorecer, estimular y completar la accidn individual. El principio de subsidiariedad no es sélo un limite a
la accion estatal, es también un cauce para esa accion”.
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trabajos como el desarrollado por Evans (1996), que realiza un analisis comparativo con
varios paises, cuyos resultados corrieron distinta suerte a la hora de encarar un cambio
estructural, y que agrupa en tres tipos de Estados. El caso de Zaire bajo el gobierno de
Mobutu es ejemplo de un “Estado predatorio”; por otro lado Japon, Taiwan y Corea
del Sur, son ejemplos de “Estados desarrollistas”; Brasil e India, que constituyen
“casos intermedios” son Estados que alcanzaron un éxito considerable en ciertos
sectores y periodos, pero que no supieron mantener un desarrollo consistente. En este
grupo encontramos, ademas, estudios como el de Saulniers (1981), quien analiza las
empresas publicas de América Latina, y expone modelos posibles para explicar las
razones por las cuales una empresa es creada. Menciona tres tipos de enfoques para
responder a esta pregunta: puede obedecer a razones de tipo taxondmico —una
clasificacion en base a motivos politicos, ideoldgicos o econdmicos-, histérico —que
basicamente explica el surgimiento de empresas publicas en América Latina a medida
que se moderniza su estructura productiva- y estructural, que postula vinculos
funcionales entre el crecimiento de las empresas publicas y los cambios en los factores
econdmicos, politicos y sociales de un pais a medida que crece y se desarrolla. Por otra
parte, y para contrarrestar la difundida nocién de sentido comun acerca de la empresa
estatal deficiente, realiza un estudio comparativo a partir de cruces cuantitativos entre
empresas publicas con empresas privadas en 1981: la conclusion a la que arriba es que
el desempefio financiero de las empresas privadas no es mejor que el de las publicas.
Por su parte, Guajardo Soto (2013) resalta la historia de la empresa publica
latinoamericana por su lugar destacado en materia de desarrollo regional. Ademas,
realiza un andlisis comparado sobre el destino que corrieron las empresas publicas
latinoamericanas, y contrasta la ola privatizadora de los noventa frente a cambios
acaecidos en el siglo XXI, tales como re-estatizacion o la participacién del Estado como
accionista minoritario o mayoritario en empresas otrora privatizadas. Sefiala también
que, pese al rol destacado de las empresas publicas, prevalece en el imaginario colectivo
la version neoliberal que justifico el desprendimiento de empresas por parte de los
Estados.

En segundo lugar, aunque completando el nivel regional, contamos con estudios
de caso. Chavez y Cortés Ramos (2013) analizan el buen desempefio del Instituto
Costarricense de Electricidad, y como esta empresa se ha convertido en uno de los
pilares del Estado de bienestar en aquel pais y en un orgullo de la sociedad de Costa

Rica, asi como la manera en que ha resistido los embates privatistas. Dalla Costa et al.
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(2013) estudian el caso de Petrobras en Brasil. El texto aborda la estrategia con la que la
mayor empresa estatal brasilera se consolidé en el mercado interno, y su posterior
proyeccion internacional. Ademas, subrayan la sofisticacion que han alcanzado sus
actividades, como por ejemplo la tecnologia de explotacion en aguas profundas. Bertino
et al (2013) examinan la evolucién del estado empresario uruguayo en interrelacion con
variables tales como empleo, productividad y participacion en el PIB. Zuleta (2013)
aborda las interacciones institucionales entre Yacimientos Petroliferos Fiscales
Bolivianos y Yacimientos Petroliferos Fiscales de Argentina entre 1937 y 1945. La
autora analiza la integracion regional de estas empresas estatales, las negociaciones
entre ambas compafiias, interaccion que fue suspendida al ser superada por
cooperaciones ventajosas ofrecidas por las agencias de gobierno de los Estados Unidos.

Un segundo grupo lo constituyen trabajos a nivel nacional. Nuevamente aqui
exponemos, primero, algunos trabajos de corte general e histérico. Contamos con el
texto de Belini y Rougier (2008) quienes indagan sobre el rol que ocupé el Estado
argentino a lo largo del tiempo en cuanto a la creacion de empresas que eran
consideradas necesarias para el avance del pais. Los autores distinguen tres etapas.
Entre 1860 y 1940, el Estado tuvo un rol activo como empresario, acompafiando y
estimulando a la economia agroexportadora protagonista de este periodo -
principalmente a través de la construccion de ferrocarriles-. En una segunda etapa -entre
1940 y 1976-, se produce un avance del estado empresario, con tres momentos: el
primero, las nacionalizaciones peronistas; el segundo, la racionalizacion desarrollista y
nueva expansion del estado empresario, junto a la conformacién de empresas mixtas;
finalmente, a partir de 1976 la crisis y reversion del estado empresario. Mientras que
Ugalde (1983) examina el origen y la magnitud de las empresas publicas argentinas. Por
su parte, Boneo (1980) discrimina periodos sucesivos en la historia argentina, entre
fases liberales-privatistas y regimenes distribucionistas-estatistas. A su vez, Kaplan
Efron (1967) explica el intervencionismo de Estado y la expansion del sector publico a
través de regimenes muy diferentes, y en el que intervienen factores de variada indole:
histricos generales, socioeconémicos especificos y coyunturales. En tanto que Rougier
(2009) reflexiona sobre el tamafio del Estado empresario en la etapa de industrializacion
por sustitucion de importaciones.

Ademas dentro de este segundo grupo contamos con trabajos a nivel nacional que
abordan estudios de caso. Regalsky y Rougier (2015), retnen trabajos acerca del papel

que jugd el Estado en el desarrollo econémico. Presentan estudios de caso que abordan
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la relacion entre el Estado empresario y los servicios publicos y la industria, al mismo
tiempo que aspira a aportar a una discusion sobre la relevancia de las empresas publicas
en la actualidad. Tales estudios registran las tempranas iniciativas adoptadas por el
Estado desde el ultimo tercio del siglo XIX, la continuidad y expansion de actividades
durante el siglo XX hasta la brusca retirada del Estado en los Gltimos afios del dicho
siglo. También contamos con el texto de Rougier (2011) focalizado en dos organismos
del Estado argentino: la Direccion General de Fabricaciones Militares (DGFM) vy la
Comision para el Desarrollo de Metales Livianos (COPESDEMEL). Los resultados a
los que arribaron estas comisiones en el cumplimiento de sus objetivos fueron disimiles.
La DGFM se propuso infructuosamente explorar y producir cobre en la Argentina;
COPESDEMEL, en cambio, planifico, desarrollé y puso en marcha la produccion de
aluminio a través de la empresa ALUAR, en Puerto Madryn. Sin embargo, la
investigacion pone de manifiesto el rol destacado que tuvieron los integrantes de las
comisiones, como asi también del Estado -como patrocinador de éstas- y los actores
sociales y econdémicos que participaron de “afiebradas discusiones” durante la
planificacion de estos emprendimientos. Por su parte, Serrani (2013) analiza las
transformaciones ocurridas en la industria petrolera argentina entre 1989 y 2012. Pone
el foco en variables politicas (decretos y leyes), econdmicas (inversion, abastecimiento,
exploracién) y sociales (consensos de época, imaginarios sobre el Estado y las empresas
publicas); el andlisis se enriquece con la comparacion con las empresas petroleras de
México, Venezuela y Brasil en la misma época. En las conclusiones, el autor sefiala el
desacople entre los discursos de los noventa sobre el papel del Estado frente a la l6gica
del mercado, en la que la iniciativa privada maximizaria el rendimiento de YPF y, como
contrapartida, el magro desempefio de REPSOL en materia de exploracion, extraccion y
déficit energético. A su vez, Ruso (2013) estudia el caso del Astillero Rio Santiago y
Talleres Navales Darsena Norte; explica las consecuencias que ha tenido una aplicacién
constante de politicas ortodoxas en la actividad, y los cambios recientes acaecidos en
materia de politica pablica a favor de los astilleros.

En cuanto a la empresa estatal ELMA no encontramos trabajos académicos, y tal
ausencia de textos constituye una vacancia para desarrollar un estudio de caso como el
que exponemos. Al mismo tiempo, queremos inscribir este estudio en la linea de
investigaciones llevadas a cabo por Ana Castellani y Lucas Iramain, quienes estudiaron
la incidencia que la ultima dictadura civico- militar argentina tuvo sobre el desempefio

de algunas de las principales firmas publicas. Dicha muestra esta conformada por ocho
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—de un total de 12- empresas que pertenecian a la Sindicatura General de Empresas
Publicas (SIGEP). La empresa naviera que nos ocupa pertenecia a la SIGEP y no esta
incluida en esa muestra, motivo por el cual tal investigacion seré utilizada en el presente
trabajo como fuente de consulta, como unidad de comparacion y con la intencion de

nutrir esos hallazgos con el estudio de caso que presentamos.

Marco conceptual y metodologia

Existe una extensa literatura sobre el nuevo perfil socioeconémico que Argentina tomd
a partir de 1976 -Belini y Rougier (2011), Torrado (2010)-. Pero si bien -y como
mencionamos en el apartado Objetivos del presente trabajo-, existe un consenso que
efectivamente en 1976 se da inicio a una etapa de tipo aperturista, podemos matizar
esta afirmacion a partir de los conceptos desarrollados por Schvarzer. Este autor ha
investigado las medidas tomadas en materia econdmica en su texto La politica
economica de Martinez de Hoz'3. A partir de dicho trabajo sabemos que en el discurso
de las nuevas autoridades estaba presente el objetivo de disminuir de manera dréstica el
papel econémico del Estado, pero al mismo tiempo se tomaron medidas de signo
contrario. Es decir, se da inicio a un modelo aperturista pero coexisten medidas
econdmicas ortodoxas con medidas heterodoxas -como por ejemplo la expansion del
gasto publico y la estatizacion de la Compaiiia italo Argentina de Electricidad, junto con
el control de precios de comienzos de 1977, llamado “tregua de precios”; asi como
también la “tablita cambiaria” (que en rigor es un tipo de intervencion estatal fijando el
tipo de cambio mediante un cronograma de devaluacion decreciente de la moneda) la
cual supuso, dada la persistencia del proceso inflacionario, un importante atraso
cambiario. Es decir, no hubo “libre flotacion” del tipo de cambio, tal como plantearon
siempre los liberales mas tradicionales. Lo que advierte tempranamente este autor es
una expansion econdmica del Estado subsidiario'* que, contrariamente a la divulgada
frase achicar el Estado es agrandar la Nacion'® acufiada por las autoridades de la
ultima dictadura civico-militar, identificara una expansién del gasto publico y no su
disminucion. En rigor, en la politica econdmica del ultimo gobierno de facto, Martinez

de Hoz sabrad recrear varias de las contradicciones del liberalismo vernaculo para

13 Schvarzer (1986).
14 Schvarzer (1986), pp. 231-233.
15 Rougier (2009), p. 219.
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combinar “por un lado, heterodoxia en la gestion y una ortodoxia en la retérica; y por
otro, para matizar postulados del liberalismo mas tradicional con otros de moda en los
circulos académicos de los Estados Unidos™® desplegados por el ministro como
solucion de compromiso entre los dos sectores en los que estaba dividido el elenco
gubernamental: uno proclive a politicas liberales, aperturistas y privatistas y otro
partidario de politicas industrialistas, estatistas y nacionalistas -Novaro y Palermo
(2003), Pucciarelli (2004), Castellani (2004, 2009), Iramain (2012), Canelo (2004,
2008), Heredia (2004), Quiroga (2004), Sidicaro (2001, 2004)-. En la préactica la
solucion intermedia fue la privatizacion periférica, “suceddaneo de un plan privatizador
de envergadura (que, en la préactica, acabo limitado a la venta de unas cien empresas
anteriormente estatizadas por haber quebrado) . Dichas privatizaciones periféricas “no
solamente tuvieron un efecto muy pequefio sobre el déficit publico, sino que
profundizaron la captura rentistica, el endeudamiento de las empresas del estado y la
prosperidad de unos pocos grupos privados a costillas del erario puiblico”™'.

Por lo expuesto, y teniendo como tel6n de fondo el escenario econdémico recién
descrito, para el Capitulo 1 indagaremos en documentos y publicaciones oficiales que
nos permitan identificar a las autoridades al frente de la empresa entre los afios 1976 y
1983; luego, sefialar los objetivos politico-econémicos que se le fijo a la empresa en
aquellos afios; también, precisar el encadenamiento productivo de la firma, que excede
el simple transporte de mercaderias. En este sentido, cabe preguntarse, ;como afectaron
los cambios en la orientacion de las politicas aplicadas durante la Gltima dictadura en el
desempefio de ELMA? Queremos saber, en relacion con la perspectiva tedrica postulada
por Saulniers (1985), cuales fueron los atributos funcionales que se le fijo a la empresa
en relacion a los factores econdémicos, politicos y sociales del pais durante la
administracion procesista. En rigor, el método estructural se propone observar y
cuantificar los cambios en una empresa publica. Nosotros nos proponemos, en este
apartado, establecer hipdtesis sobre las funciones que se le asignaron a ELMA “en la
letra”, a través del analisis de leyes, decretos y publicaciones en materia naviera — para
retomarlo en el primer objetivo especifico sobre la base de datos cuantificados-.

Par la consecucion del primer objetivo especifico —que abordaremos en el capitulo
2-, utilizaremos el método de analisis de datos secundarios tomando a la empresa

ELMA como unidad de analisis. Mediante la técnica de andlisis de contenido de

16 Canelo (2004), p. 231.
7 Schvarzer (1986). Citado por Novaro y Palermo (2003), p. 229.
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documentos Yy estadistico, elaboraremos cuadros y graficos en base a registros extraidos
de las memorias y balances de dicha firma y los reportes que la Sindicatura General de
Empresas Publicas (SIGEP) realiz6 sobre la empresa. Nos proponemos analizar el
rendimiento técnico-operativo y su desempefio econdmico-financiero a partir de la
elaboracion de una muestra conformada por una variedad de indicadores de la empresa
naviera entre los afios 1976 y 1983. A partir del agrupamiento en dos dimensiones de
estos indicadores realizaremos distintos andlisis. Primero, para analizar la dimension
financiera de la empresa, realizaremos un andlisis de los items inversion y
endeudamiento. Segundo, para obtener la medida en la que la empresa se desempefié en
cuanto a su dimension técnico-operativa, realizaremos un andlisis entre los items:
caracteristicas de la flota, toneladas transportadas, ingresos de la empresa, posicion en el
ranking empresarial, nivel de empleo y productividad. Tercero, del analisis conjunto de
ambas dimensiones podremos establecer una evaluacion sobre el grado de las
capacidades socioecondmicas globales de la compafiia en esos afios.

El interrogante que guia nuestro trabajo para este objetivo es el de saber qué tipo
de existencia le confirieron a la firma en esta etapa de su historia. Algunos, aungque no
los Unicos, conceptos que guiaran nuestras indagaciones sobre el desempefio técnico —
operativo y el rendimiento financiero se desprenden del marco tedrico comentado, como
también del estado del arte: tendremos presente que durante este periodo la falta de
acuerdos en materia econdémica dio por resultado que hubiera “soluciones de
compromiso”, tales como la privatizacion periférica'®; que hubo empresas a las que se
las mantuvo en la oOrbita estatal al tiempo que se la usé como “botin de recursos”; que la
continuidad en funciones haya sido una expresién mas de la consolidacion de un nuevo
proyecto, el liberal corporativo, en una version renovada de la “patria contratista”®; o
porque la continuidad de la empresa le ha provisto a determinados actores de recursos
econdmicos, financieros y politicos para posicionarse mejor al interior del elenco
gubernamental del Proceso.

Para el segundo y tercer objetivo especifico -en el capitulo 3- nos proponemos
realizar un anlisis del discurso de documentos consultados en la prensa diaria (Ambito
Financiero, El Cronista Comercial, La Nacion) y especializada (Mercado y Prensa

Economica) entre los afios 1976 y 1983. Por afiadidura, consultaremos los documentos oficiales

18 Seglin Schvarzer, la privatizacién periférica consistié “en la privatizacién parcial de actividades de las
grandes empresas publicas”. Schvarzer (1986), p. 275.
19 pucciarelli (2004), p. 127.
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que permitan, entre otras cuestiones, analizar los principales vinculos politico-institucionales
entre la firma ELMA y el elenco gubernamental del “Proceso” (en particular, mediante leyes,
decretos y resoluciones que establezcan el marco normativo, regulatorio y de contralor de la
actividad de la firma ELMA,; organigrama y estructura funcional de la empresa naviera,
recursos presupuestarios, etc.). Dichos documentos se hallan disponibles, entre otras bibliotecas
y portales, en la pagina web Infoleg del Ministerio de Justicia y Derechos Humanos de la
Nacion. A partir de la técnica de analisis de contenido de declaraciones publicas,
articulos periodisticos y todo tipo de manifestacion que haya emanado de las
autoridades al frente de ELMA vy del elenco gubernamental en relacion con la empresa
naviera nos proponemos rastrear las concepciones politico-econdmicas. Como
seflalamos mas arriba, a partir de las posturas encontradas en el seno del elenco
gubernamental de la dictadura, “tensiones (que) estaban originadas, por un lado, en las
diferencias existentes entre los objetivos del ministro (Martinez de Hoz) y su equipo y
los de importantes sectores de las Fuerzas Armadas, y por otro, en las contradicciones
que atravesaban el seno mismo del equipo econémico % nos proponemos rastrear en
los discursos la presencia de concepciones ideoldgicas relacionados con posturas
privatistas y aperturistas o, por el contrario, con posturas estatistas y nacionalistas
como asi también de posiciones que no se ajusten a ninguna de las posturas sefialadas.
Abordar las relaciones entre una empresa estatal y el Estado nos remite en primer
lugar, a una teoria sobre el Estado y, sequidamente, a preguntarnos por las razones de la
intervencion estatal en la economia -asi como también la calidad, orientacion y
capacidades de la misma-. En cuanto al primer interrogante, comencemos con
Poulantzas y su trabajo Estado, poder y socialismo. Este autor discute la idea de un
Estado concebido como mero instrumento de las clases dominantes y como un simple
aparato de gestion: “el Estado, el poder, estarian constituidos por un niicleo primero,
impenetrable, y un “resto” al que las clases dominantes, venidas de otra parte, podrian
afectar o en el que podrian introducirse’®. Para este autor, son las relaciones de
produccién las que configuran el campo del Estado, Estado que “concentra, condensa,
materializa y encarna las relaciones politico-ideoldgicas en las relaciones de
produccion y en su reproduccion’??. Son las luchas de clases las que tienen un papel

fundamental, por encima del aparato estatal, donde se juegan las relaciones de poder, y

20 Canelo (2008), p. 58.
21 poulantzas (2005), p. 6. Primera edicién en francés, 1978.
2 |bid., p. 25.
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son éstas las que desbordan por todos lados al Estado. Poulantzas agrega que esa
armazon estatal no es nunca una entidad esclarecida, que expresa llanamente los
intereses de las clases dominantes. Por el contrario, el Estado presenta una autonomia
relativa, por dos razones, porque es expresion de las luchas de clases que lo atraviesan y
constituyen, y porque también expresa las divisiones internas en el seno del personal del
Estado en un sentido amplio. Esto da como resultado que se “manifiesten fisuras,
rupturas y divisiones en el seno del personal y de los aparatos del Estado’?.
Efectivamente, tal division en el seno del elenco gubernamental de la Gltima dictadura
civico-militar ha sido identificada en varios trabajos. El texto de Canelo El Proceso en
su laberinto (2008) que venimos referenciando, nos provee de un panorama acerca de
las tensiones por las que atraveso el elenco gobernante de aquellos afios. La autora
sefiala que el régimen civico-militar se habia propuesto dos grandes objetivos, el
aniquilamiento de la “subversién” y la “normalizacion” de la economia®*. Con respecto
al primer objetivo, los militares evaluaron que fue alcanzado relativamente rapido. No
sucedio lo mismo, en cambio, con el segundo objetivo: “alrededor de la politica
econdémica comenzarian a gestarse importantes conflictos, fundamentalmente en el
interior de los cuadros de gobierno”®. También sefiala que existian importantes
sectores de las Fuerzas Armadas con valores productivistas y nacionalistas que eran
contrarios a las medidas impulsadas desde la jefatura del Ministerio de Economia.
Dicho sector de los cuadros militares preconizaba una matriz industrialista que
asegurara el desarrollo bélico nacional, y la postura de tentativa privatizadora, con
apertura e integracion a los mercados mundiales postulada desde el Ministerio de
Economia atentaba contra esas visiones industrialistas. Pero el factor mas importante
que destaca la autora tiene que ver con la amenaza que representaba el avance del
Ministro de Economia para estos sectores de las Fuerzas Armadas, ya que las medidas
propuestas “parecian atentar directamente contra el poder y los intereses de
perpetuacion de las burocracias estatales, dentro de las cuales los militares ocupaban
un lugar de preeminencia®®. Estas diferencias pronto comenzaron a materializarse en
controles, bloqueos Y resistencias que limitaron el poder y campo de accion de Martinez
de Hoz. Tales tensiones y disputas no sélo existian entre las distintas armas que

integraban la Junta Militar, sino también al interior de cada arma (por ejemplo, la

23 |bid., p. 188.

24 Canelo (2008), p. 40.
2 |bid., p. 57.

26 |bid., p. 59.
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historica controversia en el Ejército entre militares liberales y militares nacionalistas e
industrialistas y estatistas), y ademas entre ciertos sectores militares que se oponian a la
politica econdmica de Martinez de Hoz. Inclusive dentro del gabinete econdémico de
este ministro se suscitaron discrepancias entre posturas mas liberales y/o neoliberales
frente a posturas mas proclives a defender la industria nacional y las empresas publicas.
Es decir, existieron tensiones en todas las instancias institucionales del Proceso,
conclusiones a las que arriban otros trabajos, tales como Sidicaro (2001, 2004), Novaro
y Palermo (2003) y Quiroga (2004). Pero ademés debemos sefalar la resistencia obrera
de ciertas fracciones de la clase trabajadora a la politica econdémica y represiva de la
dictadura, incluso en el ambito de las empresas pulblicas?’. Si ahora volvemos al
concepto de autonomia relativa de Poulantzas vemos que el mismo se despliega en toda
su dimension y alcance.

Agreguemos Y enriquezcamos este concepto con los aportes de O’Donnell (1977)
acerca de un tipo de Estado capitalista, el Estado burocratico-autoritario. Para el autor,
el Estado es el componente politico de la dominacion de una sociedad. Dicha
dominacién es una relacion social desigual y contradictoria. La caracteristica del
capitalismo es que no sélo los trabajadores estan desposeidos de los medios de
produccion, sino que los capitalistas también estan desposeidos de los medios de
coaccion; entre éstos y aquéllos se encuentran las instituciones estatales, cuya funcién
es la de armonizar el funcionamiento bajo condiciones que son intrinsecamente
desiguales, al mismo tiempo que para lograrlo debe ocultar dichas desigualdades. En ese
“normal” funcionamiento, el Estado puede investirse de distintos ropajes, y Ser un
Estado nacional, un Estado popular o de ciudadanos. Sin embargo, cuando el Estado no
cumple su mision como organizador del consenso, cuando algo “falla”, cuando se
evidencia la contradiccion social fundamental, ese Estado se muestra en su componente
primordial de coercién, y es antes Estado capitalista que Estado nacional, popular o de
ciudadanos?®. Un ejemplo de ello lo encontramos en el interesante analisis que Canitrot

hace del sector industrial en aquellos afios:

“(...) para disciplinar a la clase obrera es necesario previamente disciplinar a la
clase empresaria. (...) Con la apertura del mercado interno se proyectaba la
desaparicion del convenio colectivo de trabajo y del poder sindical, pero junto con

27 Pozzi (1988).
28 0’Donnell (1977), p. 30.
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ellos, también, del sistema de privilegios del cual las empresas habianse
beneficiado en nombre de la industrializacion.”?

Teniendo en cuenta este marco historico y conceptual es que se llevan adelante los
objetivos de este trabajo, que se presentan a continuacion. A partir de la evidencia
empirica hallada y la bibliografia académica utilizada, la investigacién se cierra con una
triangulacion metodoldgica -Flick (1992), Jick (1979)- analizando en conjunto los tres

capitulos y exponiendo unas reflexiones finales.

29 Canitrot (1981), p. 133. Véase también Azpiazu y Schorr (2010).
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Capitulo 1: Funciones y objetivos de ELMA durante la administracion
procesista (1976-1983): caracterizacion historica, de su estructura organica
funcional y de sus relaciones politicas, industriales y comerciales.

En el presente capitulo comenzaremos mostrando la estructura orgénica funcional de
ELMA, y presentaremos a las autoridades que estuvieron al frente de la empresa entre
1976 y 1983. Identificaremos, ademas, las directivas que emanaron de la Secretaria de
Estado de Intereses Maritimos (SEIM) —ya que ELMA a partir de ese afio dejo de estar
bajo la orbita de la Secretaria de Transportes y paso a depender de dicha reparticion-.
Por ultimo, expondremos un mapa de las funciones que tenia ELMA, que exceden el
mero transporte de mercaderias y que responden tanto a objetivos de politica economica
como de defensa nacional. Pero antes, y brevemente, tracemos una cronologia de la
empresa.

La firma ELMA fue creada durante el gobierno de Arturo Frondizi (1958 y 1962),
y fue el resultado de la unificacion de dos empresas estatales que superponian sus
acciones en el &mbito naviero, ocasionando cierta ineficiencia por el hecho de no estar
coordinadas por una misma administracion. Las empresas en cuestion eran la Flota
Mercante del Estado (FME)®* y la Flota Argentina de Navegacion de Ultramar
(FANU)® vy la unificacion de las mismas en una sola firma venia a subsanar aquella
falta de coordinacion que habia existido entre ambas flotas. Con la Ley N° 15.761,

sancionada el 30 de septiembre de 1960 y promulgada el 26 de octubre de 1960, se

30 Los origenes de la Flota Mercante del Estado (FME) se remontan a la década del 40. Dicha creacidn
fue el resultado de las limitaciones estructurales que el pais tenia en materia de bodegas propias para
transportar por agua sus productos. Las naciones beligerantes, abocadas a la atencion de sus intereses
bélicos, habian ocasionado que Argentina tuviera serias dificultades para colocar sus productos en el
exterior -en su mayoria agricolas y ganaderos-, por falta de fletes propios. Habia que buscar una
solucidn a la indisponibilidad del transporte de los productos que el pais producia, y que ponia en jaque
la estabilidad econdmica del pais. Esta situacién fue la que motivd la formacion de una Comision de
Creacién de la Marina Mercante Argentina, en 1940, por parte del gobierno conservador de Ramodn
Castillo (1942-1943). Fue entonces que se iniciaron negociaciones con el gobierno italiano, que tenia
dieciséis buques amarrados e inmovilizados por la guerra en el puerto de Buenos Aires. El resto de los
buques eran de origen francés, danés y aleman. Con estos buques se crea por Decreto N° 103.316, en
octubre de 1941, la FME.

31 13 Flota Argentina de Navegacién de Ultramar (FANU) habia sido adquirida por el Estado al
empresario Alberto Dodero. La Compafiia Argentina de Navegacion Dodero habia llegado a ser, al
momento de su compra por parte del Estado, la empresa mas grande de Sudamérica. En 1949 paso a
llamarse Direccion Nacional de la Flota Dodero, y en 1951 Flota Argentina de Navegacién de Ultramar.
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constituyd0 ELMA, con el objetivo “actuar como instrumento de la Politica Naviera

Nacional "*? comenzando su ejercicio en 1961.

1.1 ELMA durante la administraciéon procesista: autoridades, metas y objetivos.

Como ocurrié con todas las empresas del Estado, las autoridades que ocuparon los
mandos directivos de ELMA fueron removidas y su lugar fue ocupado por personas
designadas por las autoridades que tomaron el poder el 24 de marzo de 1976.

Para esta fecha, ELMA ya habia sido transformada en sociedad andénima del
Estado. Mediante la Ley N° 20.055, del 28 de diciembre de 1972, se declaraba a ELMA
comprendida en el régimen de los articulos 308 a 314 de la Ley N° 19.550
constituyendo asi, con su patrimonio, una sociedad andénima reglada por esas
disposiciones®. En su texto se asignaba a ELMA la “explotacion comercial del
transporte maritimo y de todas las actividades conexas” y “actuara como instrumento
de la politica econdmica del Estado y constituira el tonelaje de reserva naval, adecuado
a las necesidades de la defensa nacional ™.

Dicha ley también determinaba la modalidad mediante la cual se debia nombrar al
presidente y vicepresidente de la empresa, designacion que sélo podia recaer en los
directores representantes del capital del Estado nacional o de sus organismos. Sin
embargo, con fecha 27 de julio de 1976, se sancioné la Ley N° 21.365%° y se modifico
dicha mecanica de designacion, pudiendo a partir de ese momento designarse a una
autoridad por fuera del directorio. Al momento de tomar el poder las autoridades
procesistas, se encontraba como presidente de la firma el Capitdn de Navio Rafael
Jornet. Al dia siguiente, el 25 de marzo de 1976, la empresa es intervenida asumiendo
en ese cargo el Capitdn de Navio José Antonio Morales, que oficiaria de interventor
hasta el 31 de mayo de 1976. Ese dia asume la presidencia el Contralmirante Pablo F.
Belaustegui, que ocupara ese cargo hasta el 8 de febrero 1978; tras un breve interinato
del Capitan de Navio Roberto Ruilopez, entre esa fecha y el 14 de febrero de 1978, sera
el turno del Contralmirante Manuel Jacinto Garcia Tallada, que se mantendra en el

cargo hasta la finalizacién del gobierno de facto. En cuanto a los vicepresidentes, en

32 Decreto N° 3132 de creacién del Estatuto orgédnico de ELMA, 24 de abril de 1961. Disponible en:
http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/3132-61.htm.

33 Ley N° 20.055. Disponible en: http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/20055.htm.

34 Articulo 2° Ley N° 20.055. disponible en: http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/20055.htm.

35 Ley de Modificacién N° 21.365. Disponible en: http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/21365.htm.
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estos afios tendrd dos: Roberto Ruilopez y Juan E. Wolcanyjk. Y cinco gerentes
generales, Osvaldo A. Dadi, Pablo F. Belaustegui, Jacques Kinbaum, Roberto Ruilopez
y Carlos A. Massera. Este ultimo, hermano del almirante Emilio Eduardo Massera®®.

Desde su creacidn en 1961 la empresa habia estado bajo la orbita de la Secretaria
de Transportes y posteriormente del Ministerio de Obras y Servicios Publicos®’. Sin
embargo, a partir de la asuncién de las nuevas autoridades del “Proceso” la empresa
naviera estara bajo la direccion de la recién creada Secretaria de Estado de Intereses
Maritimos (SEIM). Con fecha 24 de mayo se promulgo el Decreto N° 520/76 por el que
se creaba dicha reparticion®. Dicha secretaria tuvo dos titulares al frente de la misma: el
Capitan de Navio Carlos Noé Guevara, que ocupé el cargo desde abril de 1976 hasta
mediados de 1981, momento en que tras un breve interregno en que esta reparticion
pasOd a rango de subsecretaria (pasando a depender del Ministerio de Comercio) se
restituyo su rango nuevamente al de Secretaria, siendo su titular a partir de entonces el
Capitan de Navio Ciro Garcia, luego ascendido a Contralmirante®. La secretaria se
dividia en dos subsecretarias, de la Marina Mercante y de Pesca. ELMA figuraba en el
organigrama “fuera de nivel”, con dependencia funcional de la SEIM, pero conservando
su autarquia.

Paralelamente, la empresa qued6 incluida en la Sindicatura General de Empresas
Publicas (SIGEP), organismo creado en reemplazo de la Corporacion de Empresas
Nacionales (CEN). Desde mediados de la década del setenta, ELMA formaba parte de
la CEN, entidad creada en 1973 y que dependia del Ministerio de Economia de la

Nacion. Mediante la Ley 20.558/73 se cre0 este organismo coordinador con el objetivo

36 E| detalle de las fechas y cargos de vicepresidentes y gerentes generales es el siguiente. La
Vicepresidencia estuvo ocupada por dos personas: el capitdn de navio Roberto Ruilopez, que ocupd el
cargo desde el 31 de mayo de 1976 hasta el 6 de octubre de 1980; y el capitdn de navio Juan E.
Wolcanyjk, quien ocupd ese cargo desde el 27 de febrero de 1981 hasta el final del periodo bajo estudio.
El cargo de Gerente General fue ocupado por varias personas. Desde el 25 de marzo de 1976 y hasta el
25 de octubre de 1977 el cargo lo ocupd Osvaldo A. Dadi; desde esa fecha y hasta el 8 de febrero del afio
siguiente el cargo fue ocupado por Pablo Belaustegui (al mismo tiempo que era Presidente de la firma);
del 8 al 22 de febrero de 1978 el Gerente fue Jacques Kinbaum, y desde ese momento y hasta el 25 de
septiembre de 1980 estd el Capitan de Navio Roberto Ruilopez; desde el 26 de septiembre y hasta
finalizar el periodo el cargo sera ocupado por Carlos A. Massera, hermano del Almirante Emilio Eduardo
Massera.

37 Articulo 1° de la Ley de Creacién N° 15.761. Créase la Empresa Lineas Maritimas Argentinas, la cual, en
sus relaciones jerarquicas con el Poder Ejecutivo, actuara por intermedio de la Secretaria de
Transportes. Disponible en: http://mepriv.mecon.gov.ar/Normas/15761.htm.

38 Decreto N° 520/76. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/165000-
169999/166495/norma.htm

39 Fl Cronista Comercial, 28 de diciembre de 1981.
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de “ejercer la conduccion superior, al servicio de los objetivos nacionales, de todas las
empresas en las cuales el Estado tenga propiedad absoluta, (...) .

La CEN fue liquidada por la dictadura en 1978 y reemplazada ese mismo afio por
la SIGEP, bajo jurisdiccion del Ministerio de Economia y cuyo director era el propio
ministro*'. EI reemplazo de la CEN por la SIGEP “implicé abandonar los objetivos de
desarrollo previstos en la ley de 1973 y la coordinacion estratégica para lograrlos, ya
que con el nuevo marco normativo las principales funciones de la SIGEP eran las de
control y seguimiento del desempefio de firmas .

Tenemos entonces que la firma naviera pasa a formar parte de la nueva SEIM al
mismo que tiempo que forma parte de la SIGEP, entidad que tiene a su cargo el control
y seguimiento de las principales empresas estatales. En el capitulo 3 tendremos
oportunidad de analizar los posicionamientos de las autoridades al frente de estos
organismos. Por el momento, continuemos con ELMA y sus funciones.

¢Cudles son los objetivos que tiene asignada ELMA en esta etapa? Los hallamos
por ejemplo en un Boletin Oficial del afio 1978*. Alli se menciona que ELMA “fiene
como objetivo fundamental explotar comercialmente el trasporte maritimo y constituye
la reserva naval adecuada a las necesidades de la defensa nacional”. Luego se sefialan
los demés objetivos de la armadora estatal, que se relacionan con la “Incidencia de
ELMA en el comercio exterior y en el ejercicio de nuestra soberania”, que se sintetizan

en ocho puntos:

“1) Atender a todos los traficos esenciales y de interés nacional.

2) Intervenir en las rutas que respondan a objetivos impuestos por la
politica exterior de la Nacion.

3) Estar al servicio de los traficos promocionales.

4) Contribuir al logro y mantenimiento del razonable albedrio de la Nacién
ya que, al contar el Estado con buques propios, se tiene una mayor libertad de
accion para que el comercio exterior se pueda orientar a la apertura y
mantenimiento de los mercados mas convenientes a sus intereses.

5) Evitar la aplicacion de tarifas inconvenientes para nuestra economia,
fiscalizando el valor de los fletes en todos los &mbitos en que actua.

6) Apoyar el desarrollo de la economia nacional, actuando como integrante
del mecanismo econdmico del pais, coordinadamente con todas las demas
entidades oficiales.

40 Ley N° 20558/73. Disponible en: http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/165000-
169999/166319/norma.htm.

41 Leyes N° 21800/78 y 21801/78. Disponibles en:
http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/180000-184999/180409/norma.htm y
http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/180000-184999/180507/norma.htm.

42 Castellani e Iramain (2018), pp. 14-15.

43 Boletin Oficial, 1978: “Actividades desarrolladas durante 1978”.
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7) Mantener sus servicios, cualesquiera sean sus resultados econémicos de
los mismos y aun en los estados de emergencia, en aquellos traficos que el pais
crea.

8) Constituir la reserva naval de la Nacion.

ELMA constituye el mas acabado ejemplo de la accion cumplida por una flota
mercante estatal de ultramar. Una marina mercante argentina es un instrumento de
soberania, de consolidacion, de expansion y de autodeterminacién econémica.”*

Podemos agrupar a estos ocho puntos en dos dimensiones. La primera,
desarrollada en los primeros siete puntos, enfocados en que la empresa funcione
como un instrumento del desarrollo econdmico del pais. La segunda dimensién
estd resumida en el punto 8, relacionada con la defensa nacional. En cuanto a la
primera dimension, ésta se vincula a la empresa como facilitadora del comercio
exterior en todo su alcance: libertad de accion de un Estado que posee buques
propios para servir al interés nacional. En cuanto a la segunda dimension, contar
con una flota en disponibilidad ante la posibilidad de un eventual conflicto bélico,
sobre todo en aquellos primeros afios con Brasil y Chile.

Otra fuente de interés para comprender el lugar otorgado a ELMA en los afios
bajo la administracion procesista lo encontramos en una publicacion La problemética
maritima argentina* encargada por la SEIM en los primeros afios del gobierno de
facto. Sus autores son el Contralmirante Carlos Noé Alberto Guevara -en aquel
entonces, y por un periodo de cinco afios, al frente de la Secretaria homoénima- y el
Capitan de navio (RE) Rafael A. de Arcos. Su primera edicion data de abril de 1979 y
consta de un tomo. El texto aborda la cuestion de los intereses maritimos en base a dos
objetivos: el mar y el rio como vias navegables, y el mar y el rio como fuente de
recursos. La suma de estos dos objetivos da como resultado al tercer objetivo, que es el
de alcanzar en la poblacion una conciencia maritima. Volveremos mas adelante sobre
este tema. Por ahora sefialemos las menciones a la empresa que se hacen de manera

expresa o tacita (cuando se menciona a la Flota Mercante). Nos interesan en la medida

4 Ibid.

4 Guevara y Arcos (1979). Posteriormente en enero de 1981 tuvo su segunda edicién, corregida y
aumentada a1100 paginas distribuidas en tres tomos, cada uno de los cuales hacia referencia a los tres
pilares en los que la SEIM organizd sus objetivos. El primer tomo corresponde al de la primera edicion ya
mencionado. El tomo 2 lleva como subtitulo E/ Mar y el Rio como via de comunicacidn; dicho tomo, a
diferencia del primero -cuyos autores son Guevara y Arcos-, reine una considerable cantidad de
articulos referidos a ese tema, cada uno de ellos elaborado por un integrante de la Armada
(contralmirante, capitan de navio, etc.) o por una institucion (Direccién Nacional de Construcciones
Portuarias y Navegables, Direccién Nacional de Industria Naval, etc.). El tomo 3, El mar y el rio como
fuente de recursos naturales, presenta la misma estructura que el segundo tomo y aborda la explotacion
de los recursos habidos en los mares y rios argentinos.
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que uno de sus autores se encuentra al frente de la secretaria de interese maritimos, y
que tiene a su cargo a ELMA. Dichas menciones las encontramos en los apartados de
Objetivos Sectoriales y Politicas Sectoriales. En cuanto a los primeros, el éarea del
transporte maritimo debe “Desarrollar la Flota Mercante, moderna y eficaz, para
lograr un incremento en el transporte bajo bandera argentina; Establecer un adecuado
valor de fletes; Optimizar las lineas de navegacion actuales y cubrir otras que resulten
redituables .

Segun la publicacion, las Politicas Sectoriales del Trasporte Maritimo son, entre
otras:

“Coordinacion con ELMA para determinar la necesidad de reemplazo de sus
unidades y construccién de otras nuevas; Coordinacién con ELMA para optimizar
lineas actuales y estudiar nuevas; Reduccién del empleo de buques charteados por
parte de empresas estatales; Determinacion de una distribucion estable y
equilibrada de cargas entre el sector privado y estatal; Decidida intervencion en
todas las conferencias internacionales de fletes para incrementar la participacién de
nuestra bandera.”*’

Dentro de estas politicas sectoriales mencionemos a la Ley de Reserva de Cargas
N° 20.447, sancionada durante de Revolucion Argentina, el 22 de mayo de 1973,
Dicha ley, de “plena vigencia” durante los afios bajo estudio, estipulaba un su articulo
1° que “La Nacion Argentina afirma su derecho a transportar en buques de la propia
bandera, el 50% del total de su comercio exterior transportado por agua”, Yy en su
articulo 3° aclaraba que la Marina Mercante Argentina actuaria como instrumento de la
politica econdémica nacional, al tiempo que debia contar con el nimero y tipo necesarios

de buques y la infraestructura conexa.

1.2 ELMA: mucho mas que fletes

De este vasto universo de funciones recién citadas se desprende que ELMA llevaba
adelante un amplio espectro de prerrogativas. En consecuencia, realizaremos un analisis

desagregado de las mismas.

46 |bid.

47 |bid.

48 Ley de Reserva de Cargas N° 20.447. Disponible en:
http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/25000-29999/27570/norma.htm.
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1.2.1 Relaciones politicas, comerciales e industriales

¢Qué hace ELMA? Forma parte de la Flota Mercante de Argentina; la principal
caracteristica de una flota mercante estd dada por ser un conjunto de buques sin
armamento que pertenecen a un pais determinado, y que es utilizado en actividades
econdmicas destinadas al transporte y distribucién de productos o pasajeros entre
puertos maritimos, lacustres y fluviales. Dentro de la flota mercante argentina, ELMA
es la empresa madre del ambito naviero nacional, denominacion debida a la
envergadura de su flota, y por el hecho de ser la sucesora en el tiempo de la Flota
Mercante del Estado. En particular ELMA transporta mercaderias del comercio
maritimo internacional (y no fluvial, tarea que es realizada por la Flota Fluvial del
Estado Argentino —FFEA-, privatizada precisamente durante la administracion
procesista). Es decir, parte de un puerto argentino con mercaderias destinadas a la
exportacion y vuelve al pais con cargas de productos importados. En ambos casos
percibe un monto por los servicios prestados. De modo que su rendimiento va a
depender de que sus barcos se encuentren realizando fletes, y de que al hacerlo sus
bodegas estén lo mas llenas posibles. Al hacer su trabajo logra en primer término, un
“ahorro de divisas” que son pagadas al pais, quedan en el pais, y son gastadas en el
pais. De esta manera, se evita el tener que recurrir a flotas de otros paises, con la
consecuente erogacion de divisas, cuyo dinero sera gastado en otros paises.

Pero no termina alli su funcién. Y no es casual que muchas veces a la empresa
ELMA se la designe con el nombre de “armadora estatal”. Para comprender tal
designacion, junto con la mencionada mas arriba (la de herramienta para el desarrollo
nacional) debemos comprender cudles son las vinculaciones que la empresa tiene en su
normal desenvolvimiento, que estan contenidas en forma esquematica en el cuadro que

presentamos a continuacion.
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Tabla 1: Relaciones politicas, industriales y comerciales de ELMA

Niveles de dependencia funcional (relacion Niveles de dependencia industrial-
jerarquica) comercial
2° nivel 1° nivel Marina 1° nivel 2° nivel
Mercante (encadenamiento productivo) (comercial)
» Ministerio de Sector publico | Sector privado
Defensa .
* ELMA SA e Astilleros
ESTADO riv
« SEIM * Resto de la « AFNE privados
Marin
ARGENTINO o arina « Centro « CAUTI
 Ministerio de Mercante Maritimo d (Consejo
Economia estatal *TANDANOR aritimo de 1 xrgentino de
Armadores Usuarios del
H Transporte
« Subsecretaria e Marina Argentinos Internacional)
de transporte Mercante
P ivad * FINA (Federacién
privada de la Industria Naval
 Escuela Naval Argentina)
Manuel
Belgrano

Fuente: Elaboracion propia.

Por una parte, ELMA se relaciona en su normal funcionamiento con varias
dependencias del Estado, y en tal dependencia jerarquica obedece a requerimientos de
orden politico, estratégico, comercial, industrial, de defensa y de soberania®®.

Por otro lado, para llevar a cabo sus tareas requiere y da trabajo a un conjunto de
entidades del sector publico y privado, directas e indirectas, en el pais y en el exterior.
Un vasto conglomerado de actividades industriales -liviana, media y pesada-, una
variedad de proveedores de servicios y de actividades conexas en tierra, tales como
ingenieros y técnicos. Astilleros navales de construccion y reparacion, pero también a
instalaciones portuarias, dragados y balizamiento, remolcadores, contenedores, gruas,
personal y empresas de estiba. Proveedores maritimos de insumos, desde repuestos
navales hasta provisiones de toda indole. Delegaciones operativas y comerciales en la
Argentina y en el exterior, con sus empleados y proveedores. Este encadenamiento
productivo es mencionado frecuentemente en discursos y boletines oficiales muchas

veces sintetizado en la frase “herramienta para el desarrollo nacional”, y que

4 En su organigrama, la SEIM tiene primeramente a su cargo a las Subsecretarias de Marina Mercante y
de Pesca; éstas a su vez tienen a su cargo a las Direcciones Generales respectivas y luego estdn las
Direcciones Nacionales. En cuanto a ELMA -junto a la Flota Fluvial y la Administracién General de
Puertos-se encuentra en el organigrama de la secretaria y figura “fuera de nivel’ (ya que la empresa)
tiene dependencia funcional, por cuanto son autdrquicas, pero deben cumplir las politicas establecidas
para la Secretaria”. Guevara y Arcos (1979).
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retomaremos en el Capitulo 3 cuando abordemos los posicionamientos ideologico-
discursivos de los actores implicados.

En paralelo, la empresa se relaciona desde luego con los usuarios del transporte
maritimo, importadores y/o exportadores, nucleados en Camaras y Consejos, quienes
necesitan bodegas de carga general, caAmaras refrigeradas, contenedores o graneleros
para colocar sus productos a y desde otras partes del mundo, y al mismo tiempo pugnan
por tener un servicio eficiente y al menor costo. En este sentido, la empresa es un
jugador méas de empresas internacionales que compiten por cubrir la demanda de
bodegas al menor costo. Razén por la cual el negocio naviero es definido como un

ambito de “‘feroz competencia”.

1.2.2 ELMA como respuesta a necesidades de orden geoestratégico

Las razones que sustentan la necesidad de contar con una marina mercante tienen su
fundamento ademas en cuestiones inherentes a las caracteristicas naturales del pais y a
razones geopoliticas. Estas han sido mencionadas en diferentes publicaciones o en
declaraciones que los funcionarios del rubro naviero conocen de sobra, dadas las
caracteristicas geograficas del pais. Sus 10.000 kilometros de litoral maritimo y fluvial;
los casi 2.000.000 de kilémetros cuadrados de plataforma submarina; el 90% de su
comercio exterior que se ejerce por via fluvial y maritima; cuestiones relacionadas a la
flora y fauna marina, de una variedad y calidad abundantes. Por Gltimo, su ubicacién
geoestratégica, que coloca al pais en el conjunto del trafico internacional como un
puerto terminal, y no de paso. Esta caracteristica mantiene al pais alejado, a
considerable distancia de los centros econémicos y con los cuales mantiene un intenso
intercambio. Para este ultimo punto el libro publicado por la SEIM nos ofrece un
ejemplo, que sirve para dar una idea de las inmensas distancias que deben recorrerse

para llegar a los puertos mas importantes:

“Un buque de linea regular de ELMA al Mediterraneo, por ejemplo, con la
posibilidad de navegar a 18 nudos, emplea un tiempo de 80 a 90 dias en un viaje
redondo, incluyendo escalas (...) Evidentemente nuestro pais estd de hecho en una
ubicacion geografica que lo mantiene alejado a considerable distancia de los
centros econémicos con los cuales mantiene un intenso intercambio; y esa misma
circunstancia nos coloca en la posicion de pais terminal de lineas, en tanto se
mantengan las condiciones actuales.”

%0 Guevara y Arcos (1979).
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Dicho texto se cierra mencionando la importancia de ELMA -y las dos empresas
que le dieron origen desde 1941- ya que “ha sido la herramienta del Estado para
articular su politica naviera, ademas de ser la primera empresa comercial argentina
que hizo conocer nuestra bandera en todos los puertos del mundo ™.

Otra referencia a las razones geoestratégicas que alientan la necesidad de tener
una flota mercante esta presente en un articulo referido a la evolucion del transporte
fluvial y maritimo en la Argentina. En cuanto al primero, y después de una extensa
resefia que arranca en el afio 1817 y llega hasta 1979 acerca de la evolucion de
transporte fluvial en Argentina, menciona a Estados Unidos como ejemplo a seguir en

materia fluvial:

“no se puede considerar razonable desde el punto de vista sudamericano en general
y argentino en particular, que mientras que en Norteamérica se aumenta
notablemente el trafico fluvial por ser el medio mas barato de trasporte a distancia,
a través de los ‘caminos que andan’ (...) los argentinos estemos desperdiciando una
via natural a la que solo le faltan unos pocos dragados, algin encauzamiento y un
adecuado balizamiento.”*

Luego sefiala que el comercio maritimo bajo bandera argentina tuvo un tardio
comienzo, y su desarrollo fue muy posterior al fluvial. Nuevamente aqui aparece el
ejemplo a seguir de otro pais, Inglaterra, he invita a tomar la misma direccién del pais

europeo, de la mano de nuestros “proceres visionarios” en materia naviera:

“En las paredes del Board of Trade, en Londres se puede leer: ‘La marina mercante
es nuestro brazo, nuestra fuerza, nuestro puntal, nuestra seguridad y nuestra
riqueza. Por medio de ella el ciudadano adquiere bienestar y el pais potencia.
Gracias a ella el reino existe y el Rey reina’; en nuestro pais, sin embargo, casi
insular por su comercio, esta aseveraciéon de otro pais, eminentemente marino fue
dificilmente admitida, pese a existir individuos que lo entendieron en diferentes
periodos de nuestra historia, tales como los predestinados Doctor Manuel Belgrano,
Presidente Bernardino Rivadavia y Almirante Segundo Storni.”%?

En especial se detiene para sefialar que, mas precisamente, la nacion no carecia de
poder naval, ya que en el periodo que abarcaba las dos conflagraciones mundiales
alcanzd “el mas amplio desarrollo de toda su historia”, mientras que en lo relativo a la
Marina Mercante, la misma habia sido insuficiente para satisfacer las exigencias de

nuestro pais. Los ejemplos a seguir no se agotaban en Inglaterra. Un caso digno y

*1 |bid.
52 |bid.
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relativamente reciente de mencion lo constituia, en su opinion, el poder maritimo de la
U.R.S.S., que a partir de la segunda guerra mundial se habia lanzado no s6lo a tener una
impresionante armada sino también a elevar su capacidad de transporte maritimo: “la
Union Soviética estd demostrando al mundo que aprendié muy bien las ensefianzas de

la historia para lograr lo que se ha propuesto ™.

1.2.3ELMA como respuesta a razones de defensa

Un capitulo a destacar en los argumentos a favor de contar con una sélida Marina
Mercante tiene su fundamento en razones de soberania y de defensa nacional. La
Marina Mercante y la flota pesquera son considerados “factores imprescindibles” para

concretar la presencia material de nuestra bandera en las aguas bajo soberania argentina:

“el mar y los rios deben ser ‘ocupados’ a través de la mayor frecuencia de nuestros
buques en el desempefio de sus respectivas tareas, y sirven de respaldo a la Armada
y la Prefectura, en la condicién de observadores de las novedades que se produzcan
dentro de sus alcances.”*

La existencia misma de la Marina Mercante, en palabras de los militares —
institucion por lo deméas formada con plena conciencia de la importancia que tienen el
abastecimiento, la logistica y las comunicaciones- proporciona unos puntos de apoyo
disponibles y en funcionamiento apropiado, para su eventual uso para los
requerimientos de la defensa. Los faros, balizas y sefiales maritimas y fluviales son, con
su presencia fisica en si misma, hitos que representan la soberania en el lugar. Todo
artefacto naval que enarbole la bandera argentina es “algo asi como el antiguo
‘mangrullo’ de los establecimientos de campo en la época del avance hacia el
desierto”™®.

Por Gltimo, la mencidn al ejercicio de la soberania y la defensa de los intereses del
pais se aprecian en el espiritu en el que se cimenta la formacién de los oficiales que
tripularan los buques mercantes®®. En tal sentido, dicha formacion es potestad exclusiva
del Estado. La carrera del marino mercante, “destinada al servicio de fundamentales y

especificos intereses del pais”, esta en principio agrupada dentro de las profesiones

>3 |bid.
>4 |bid.
> |bid.
%6 |bid.
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libres. Sin embargo, y ante una eventual movilizacion “los contingentes de la marina
mercante, por estar constituidos por hombres de mar, pasan a engrosar el cuerpo de la
Reserva Naval de la Marina de Guerra”. Por otra parte, se considera que la formacion
béasica del oficial de nuestra Marina de Comercio no puede ser entregada a entidades
particulares, la misma debe ser funcion exclusiva del Estado “a la necesidad de que
nuestros intereses nacionales se comprendan y se defiendan de la mejor manera, de que
nuestra bandera comercial siempre se halle bien desplegada’™'.

En cuanto a la formacién de estos futuros oficiales, se usaban en tiempos de la
administracion procesista dos buques pertenecientes precisamente a ELMA: el Rio

Corrientes y el Lago Nahuel Huapi®®.

1.2.4 Algo mas: conciencia maritima, la apuesta de la SEIM

ELMA también es mencionada como parte de una apuesta mayor. Efectivamente, un
sector de la administracion procesista que ocup6 la SEIM se propuso por aquellos afios
enfrentar esa “reparacion histdrica” relacionada con una nacién que “no mira el mar”
y como consecuencia de ello no se ha ocupado correctamente de la utilizacion de los
asuntos fluviales y maritimos en términos de recursos y de vias de navegacion. En la
vision de estos militares, el pais no es consciente de las riquezas pesqueras y de las vias
navegables que posee. En consecuencia, el tercer objetivo se alcanzara cuando
“gobernantes y gobernados” posean una “conciencia maritima .

Desde la Introduccién La problemética maritima argentina que analizamos hay
una preocupacion por esta falta de conciencia maritima. En ese apartado, en el que
argumentan el uso del mar a través de Dios (“hay un mensaje en el Génesis cuya
modesta interpretacion nos tomaremos la libertad de comentar”), y del hombre y su
ciencia (“en la hidrosfera se dan cita tan variadas disciplinas como la fisica, la
biologia, la quimica, la geologia, la ingenieria naval, el derecho maritimo, etc.”), 10s
autores se preguntan por el caso particular de nuestro pais, y concluyen que “los
argentinos hemos sido muy indiferentes a ese mundo acuético que bafia nuestras costas
y que es tan nuestro”. Por esta razon, afirman, consideran al tema de una “relevancia

trascendental ”, el cual debe ser calificado como uno de los ‘“grandes problemas

57 |bid.
%8 |bid.
59 |bid.
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nacionales”. En el capitulo 1 desarrollan esta “incongruencia” dada por el hecho de
vivir en un pais con la ubicacion geoestratégica como el nuestro, que “ha padecido de
una deficiencia que es al mismo tiempo causa y efecto de que nuestro pueblo no ha

iB3}

estado imbuido de lo que llamamos ‘Conciencia Maritima’”. Sus promotores definen a
esa conciencia marina como ‘“la compenetracion, por parte de los gobernantes y
gobernados, del conocimiento claro y profundo que ellos adquieren sobre los multiples
asuntos involucrados en nuestros intereses maritimos .

Los autores se encargan de resaltar que precisamente la creacion de la SEIM tiene
la mision de reparar tal contradiccion, y a la misma le aguarda una tarea amplia y de
docencia, ya que el cambio de mentalidad de los ciudadanos no puede “imponérsele por
decreto o mediante formas compulsivas” sino que debe estar presente desde la escuela
primaria. En cuanto a la conciencia maritima “hay que empezar por incluir esa
inquietud educativa en la criatura desde su asistencia a la escuela primaria”. No
alcanza con que esos nifios tengan una idea de la extension pampeana: “es necesario
ensefarle al nisio que también tenemos un muy extenso mar (...) y que tenemos ademds
una Marina Mercante acompafiada de otras actividades que hay que seguir
desarrollando .

La razon por la que mencionamos esta falta —en opinién de estos actores- de
conciencia maritima se sustenta en el hecho de que, en el conjunto de preocupaciones
habidas en torno a ese tema, la marina mercante ocupa un lugar central. Para las
autoridades al frente de la secretaria, y de buena parte de la oficialidad de la Armada, la
conciencia maritima formaba parte de una vanguardia esclarecida. No6tese la posicidn
iluminista de la pretension de lograr esa conciencia: la misma se lograra cuando se
alcance, entre gobernantes y gobernados, y no como pueblo, pais o nacién consciente
de sus recursos, necesidades y potencialidades. Esta postura nos permite trazar un
paralelismo entre la forma en la que se veian las Fuerzas Armadas al momento de tomar
el poder en 1976, como aquellos actores “incontaminados”®? de la sociedad, y el
diagnostico que hace la SEIM con esta falta de conciencia maritima. A las metas antes
sefialadas de abordar el mar y el rio como fuentes de recursos y de vias de
comunicacion, las autoridades castrenses se adjudicaron la mesianica tarea de alcanzar

la conciencia maritima.

80 |bid.
61 |bid.
620’ Donnell (1997). Citado por Canelo (2004), p. 224.
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Tenemos entonces un amplio panorama de los objetivos y politicas asignados a la
empresa. Conocemos los cambios que se suceden con relacion a la empresa: pasa a
depender de la SEIM, una secretaria ocupada por figuras de la Armada, al mismo
tiempo que pertenece a la SIGEP, cuyo director es el Ministro de Economia; se ha
modificado la mecanica de designacion de las autoridades del directorio, y sabemos
quiénes ocuparon esos cargos durante el periodo. Conocemos el lugar que ocupa la
firma con relacion al servicio que presta y las relaciones que mantiene con la industria
naval y de servicios; y también identificamos las distintas opiniones que esgrimen los
actores ligados al ambito naval sobre la importancia de la marina mercante. Pasemos
ahora al siguiente capitulo, donde nos ocuparemos de cuantificar el rendimiento técnico

y operativo de la empresa, asi como de sus niveles de endeudamiento e inversion.
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Capitulo 2: El desempefio global de la empresa ELMA

En el conjunto de empresas publicas agrupadas en la SIGEP se encontraba ELMA. La
contribucion econdmica que estas empresas realizaban al pais era considerable: su
volumen de ventas y la participacion en la generacion del PBI alcanzaban, en 1976, el
6,1%%. Estas firmas, algunas de las cuales eran YPF, Gas del Estado y ENTEL,
constituian el corazén de las empresas del Estado, con largas décadas de existencia en el
pais y con caracter decisivo en algunos sectores productivos y de prestacion de
servicios. Empresas publicas formadas por razones de defensa nacional, interés social o,
simplemente, por la misma dimension econdmica de la tarea planteada®.

Los militares y civiles que tomaron el poder en 1976 tenian dos objetivos
fundamentales: la llamada lucha contra la subversién, por un lado, y dar por terminado
el régimen de acumulacién que habia caracterizado al pais desde 1930, por otro
(Canelo, 2008; Quiroga, 2004; Novaro y Palermo, 2003; Sidicaro, 2004). En
consecuencia, debian modificarse —en palabras de un sector de los actores que tomaron
el poder- los patrones de acumulacion mediante una fuerte reduccion del Estado en la
economia, terminar con el modelo de industrializacién por sustitucion de importaciones,
detener el proceso inflacionario y anular el accionar de los sindicatos para limitar al
movimiento obrero, evitando nuevas experiencias “populistas”.

Esta deslegitimacién del papel del Estado se veia favorecida, en el plano local-
entre otros factores-, por la creencia en la concepcion de que el Estado era un “mal
administrador per se”. Belini y Rougier (2008) enuncian que entre las dimensiones que
condujeron a esa deslegitimacion pueden considerarse basicamente tres. Primero, la
falta de construccién de una burocracia moderna y capacitada, que hubiera acompafiado
el crecimiento de las empresas estatales que se iban creando, en lugar de primar reglas
de juego y objetivos que en ocasiones eran poco claros o respondian a intereses
sectoriales; en segundo lugar, la falta de coordinacion entre la burocracia estatal y el
sector privado, que no habia contribuido a la conformacion de un vinculo estable entre
ambos actores; por ultimo, un Estado desarrollista de las caracteristicas del Estado
argentino, cuyas decisiones y politicas no fueron suficientes para dotar de autonomia al

sector privado, como actor capaz de desarrollar capacidades empresariales®.

8 Ibid., p. 14.
64 Schvarzer (1986), p. 258.
85 Belini y Rougier (2008), pp. 318-321.
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Paralelamente, en el plano externo, se produjo el predominio de teorias
“minimalistas” y de recetas economicas “ortodoxas” desde el punto de vista fiscal, cuyo
auge a nivel mundial se promovio en la segunda mitad de la década de 1970 y en los
ochenta®®. Se trataba de un ataque global al modelo de funcionamiento del capitalismo
de posguerra, caracterizado por la reversion de las ideas keynesianas, presentadas desde
la década del sesenta como la causa del déficit del sector publico®’.

No obstante, y pese a que Videla y Martinez de Hoz, el ala liberal del elenco
gubernamental, cuestionaron abiertamente la intervencion del Estado en la economia,
invocando el “libre” juego de la oferta y la demanda a través del principio de
subsidiariedad del Estado, el periodo que vamos a analizar se caracterizd por una
ampliacién de la inversion publica. Segun datos recabados por Schvarzer, dicha
inversion en aquellos afios paso de un promedio de 7,3% en el periodo 1968-1973 a
10,3% en el periodo 1977-1980 —siempre en proporcion al PBI-%. En rigor, hay
distintas etapas, con una marcada inversion publica en los cuatro primeros afios, una
retraccion de la misma en el periodo 1980-1983 y un aumento a partir de dicho afio®.
Sin embargo, tales inversiones habrian sido en todo caso utilizadas como herramientas
contraciclicas de las reformas econdmicas de fondo que se estaban tomando, y que
alterarian profundamente la matriz productiva argentina. Efectivamente, la consecuencia
de la liberalizacion generalizada de los mercados, junto a la apertura econémica al
exterior, terminaran por modificar la estructura econdémica del pais, otorgando un poder
extraordinario a aquellos actores que manejaban los flujos financieros. A lo que
debemos agregar el perfil de un Estado fuertemente desindustrializador™
paralelamente reorientado hacia el capital concentrado interno, basicamente los

conglomerados extranjeros (CE) y los grupos econdmicos locales (GGEE)-, que se

% Belini y Rougier (2008), p. 319.

67 Regalsky y Rougier (2015), p. 12. Sobre el contexto internacional y las ideas que legitimaron el retiro
del Estado, véase también David Harvey (2005), Alicia Girdn (2007), Victor Bulmer Thomas y Enrique
Arceo (2011).

68 Schvarzer (1986), p. 240.

69 Rapoport (2003), p. 816.

70 Azpiazu, Basualdo y Khavisse (1986), p. 97. Con relacidn a la politica industrial los autores subrayan:
“Desde el punto de vista sectorial, la industria manufacturera fue, sin duda, una de las actividades mds
afectadas (...) Que el PBI industrial de 1983 sea equivalente al 90% del generado una década atrds (1973)
o al 85%, si se lo compara con el de 1974, no constituye un fendmeno comun en la historia de las
sociedades. Ejemplos relativamente semejantes sélo podrian encontrarse en casos de destruccion fisica
de los medios de produccion (como consecuencia de conflictos bélicos o de grandes catdstrofes
naturales)”.
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conjugd con una distribucion regresiva del ingreso y una expulsion sistematica de
empleados del sector publico y privado™.

Ahora bien, ¢qué sucedio en este contexto recién definido con la empresa naviera
ELMA? Nos adentraremos ahora en el analisis del desempefio global de ELMA. Nos
interesa conocer, dado que no contamos con estudios de caso sobre ELMA durante este
periodo, cuéles fueron las capacidades estatales, la orientacion y la calidad de las
politicas aplicadas en aquellos afios a la firma naviera’.

Dadas las caracteristicas del periodo, aclaremos que en algunos casos se tomaran
datos para el lapso 1974-1983, ya que 1974 es el ultimo afio de vigencia plena de la ISI
y el afio previo a la instauracion de un régimen de alta inflacién derivado del
“Rodrigazo” de junio de 1975, y por tal motivo ese afio dificulta la realizacion de
calculos y estimaciones estadisticas adecuados. Por eso se opta por tomar como afio
base para la confeccion de la mayoria de los cuadros y gréaficos el afio 1974. Ademas, si
bien el periodo bajo estudio comprende los afios 1976-1983 en algunos casos
exponemos, cuando ello resulta oportuno, datos correspondientes al momento de la
creacion de la empresa (1961) como punto de referencia y comparacion.

En los sucesivos cuadros comparativos que presentaremos estaran los datos de
ELMA, de las empresas de transporte del Estado y del total de empresas estatales
agrupadas en la Sindicatura General de Empresas Publicas (SIGEP). Las empresas de
transporte en aquellos afios comprendian: Aerolineas Argentinas, Subterrdneos de
Buenos Aires, Ferrocarriles Argentinos, Flota Fluvial del Estado, Administracion
General de Puertos y ELMA. El conjunto de empresas estatales bajo la drbita de la
SIGEP comprendia a las empresas recién mencionadas, mas: YPF, Gas del Estado,
YCF, SEGBA, Aguay energia eléctrica, ENTEL, ENCOTEL, y OSN.

7L Azpiazu, Basualdo y Khavisse (1986), p. 186. A los efectos de dar cuenta del caracter
desindustrializador de la politica econdmica de la dictadura, véase también a Daniel Azpiazu y Martin
Schorr (2010. En sus palabras, una estrategia deliberada de “agresion al tejido manufacturero”. Azpiazu
y Schorr (2010): Hecho en Argentina. Buenos Aires, Siglo XXI.

72 Castellani (2006; 2008). Utilizaremos estas herramientas tedricas postuladas por la autora para
evaluar la intervencion econdmica estatal y para conocer el grado de autonomia relativa del Estado, mas
no para analizar o inferir —dado que no son los objetivos del presente trabajo- si estamos ante la
conformacion de un dmbito privilegiado de acumulacicn.
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2.1 El desempefio econdmico-financiero: analisis de los indicadores de inversion
y endeudamiento.

2.1.1 Inversion

A partir de los datos compendiados en la Cuadro 1, se aprecia en la evolucion de la
inversion real fija dos periodos bien marcados. Por un lado, una fuerte inversion en el
periodo 1974-1978, que arroja un promedio de 16,66 millones de pesos anuales
(expresados en moneda constante de 1960). Aunque si tomamos los afios bajo
administracion procesista, dicha cifra da 17,93 millones, totalizando 53,8 millones de
pesos en el trienio 1976-1978. Luego, un segundo periodo que va desde 1979 hasta
1983, cuya inversion total es de 25 millones de pesos, con un promedio anual de 5
millones, siempre en base a pesos de 1960. EI comportamiento de punta a punta es
acusadamente descendente. Analizando la inversion de ELMA sobre el total de las
empresas de transporte publico del Estado, la participacion muestra aqui también un
comportamiento descendente, observandose nuevamente los mismos ciclos antes
sefialados: en el periodo 1976-1978 donde la inversion real fija es relativamente alta,
alcanzando el 30 % en 1977, y una baja considerable en el segundo ciclo, siendo la
participacion de inversion real fija en ELMA sobre el total de empresas de transporte
entre 1979 y 1983 un promedio del 5%. La evidencia mas clara, evaluando la inversion
en su conjunto, es que la misma representa en el Gltimo afio apenas el 24,8% de la

inversion realizada en 1974.

Cuadro 1: Evolucion de la inversion real fija: ELMA, Empresas de Transportes del Estado y Total
de Empresas del Estado SIGEP (en millones de pesos, base 1960).

Afio 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983
ELMA 10,1 19,4 13,6 23,3 16,9 5,2 10,5 6,3 0,5 2,5
Var. % 92,1 -30 71,3 -275 | -69,2 | 101,9 -40 -92 400
interanual

Indice base 100 192,1 | 134,6 | 230,7 | 167,3 | 51,5 104 62,4 5 247
1974=100

Total 94,4 55,1 105,2 76,6 103,9 96 105,7 | 83,5 77,2 75,7
Transporte
Total 659,3 | 725,7 | 729,2 | 679,1 | 703,4 | 6195 | 711,7 | 576,3 | 502,4 | 468,6
SIGEP

% ELMA/ 10,7 35,2 12,9 30,4 16,3 54 9,9 75 0,6 3,3
Tot. Trans.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.
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2.1.2 Endeudamiento

En cuanto a los aportes que realizo el Tesoro Nacional a ELMA se aprecia que los
mismos fueron bajos en relacion con la envergadura de la empresa y a los aportes que
recibieron las demas empresas publicas (Cuadro 2). Entre 1976 y 1983 el Tesoro gir6 a
ELMA 34,9 millones de pesos (base 1960).Ademas, hay tres afios en los que no ha
recibido fondos. En relacion a los fondos que recibieron las empresas publicas de la
SIGEP, ELMA obtuvo entre un 0.5% y un 5,5% de dichos aportes.

Cuadro 2: Evolucion de los Aportes del Tesoro Nacional a empresas: ELMA, Empresas de
Transportes del Estado y Total de Empresas del Estado SIGEP (en millones de pesos, base 1960).

Afo 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 1979|1980 | 1981 | 1982 | 1983
ELMA | 47 10,8 22,2 0 0 3,9 7,5 0,8 0,5 0
Total 126,3 173,4 | 173,5 89,8 44,6 61,4 97,4 95,5 83,1 149,5
Trans.

Total 218,4 | 304,1 | 412,8 | 159,1 68,5 88,9 | 136,6 | 1219 95,1 691,5
SIGEP

%ELMA | 21 3,5 5,4 0 0 4.4 55 0,7 05 0
sobre

tot.general

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

Por otra parte, contamos con informacion que nos indica que ELMA realizd
aportes al Tesoro. Lamentablemente esta informacion es parcial: s6lo contamos con
datos para el trienio 1978-1980, tal como muestra Cuadro 3. Los mismos ascienden a
9,3 millones de pesos (base 1960). Estos datos parciales son un indicador de que los
fondos al y del Tesoro se habrian “neutralizado” durante el periodo.

Tal hipdtesis se basa, por un lado, en las cifras recién expuestas y, por otro, en las
condiciones de orden financiero a las que fueron sometidas las empresas publicas.
Sabemos que en esta etapa se exigié a las empresas del Estado que afrontaran ellas
mismas sus deudas, recurriendo al financiamiento internacional. Este criterio, segun
Canitrot, tuvo dos principios generales: el primero fue eliminar el financiamiento de
Tesoreria a empresas publicas y provincias, forzando a estas a buscar su propia
financiacion. En segundo lugar, hacer nulo el financiamiento del Banco Central a

Tesoreria de manera tal que ésta buscara fondos en el mercado de titulos’.

73 Canitrot (1981), p. 180.
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Cuadro 3: Aportes al Tesoro Nacional (en millones de pesos, 1960).

ARo 1978 | 1979 | 1980 Totales
ELMA 4,8 4,3 0,2 9,3
Total Transp. 10,7 32,2 3,4 46,3
Total Gral. 76 177,9 | 10,3 264,2

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la SIGEP.

En cuanto al financiamiento internacional, los datos consignados en el Cuadro 4
indican un flujo de deuda que oscila entre los 470 y los 381 millones de dolares en los
extremos del periodo. Nuevamente aqui los datos son parciales, no contamos con los
afios 1976 y 1977. ElI comportamiento de punta a punta es levemente descendente, con
un amesetamiento en los afos intermedios. Es llamativamente diferente del
comportamiento de la deuda de las empresas del transporte y del total de empresas. En
es0s casos, la deuda total asciende anualmente, experimentando un leve descenso en el
ultimo afio, pero que no modifica la trayectoria general. En el periodo 1978-1983, las
empresas de transporte duplicaron sus pasivos externos, y las empresas de la SIGEP
casi lo triplicaron. De modo que conjeturamos que los datos de ELMA extraidos de la
SIGEP son provisorios, parciales o han sido sometidos a ocultamiento.

Los datos que extrajimos de la SIGEP nos presentan dudas. Los mismos muestran
un comportamiento contradictorio entre el flujo del endeudamiento de ELMA con
relacién al de las empresas de transporte y al total de empresas agrupadas en la SIGEP.
Sin embargo, sabemos que la firma naviera fue sometida a un endeudamiento
fraudulento. Y se ha comprobado que buena parte del dinero tomado no fue para la
inversion de la empresa. La cifra asciende a 1.323 millones de dolares, entre 1976 y
1981, y se desprende de la conocida causa Olmos™. El Estado se endeud6 de manera
irresponsable a través de ELMA -y de muchas otras empresas publicas-, cuyo dinero se
habria destinado a financiar desde proyectos tales como el Mundial 78, a una
“promocioén industrial sin industrias”, a costear un programa armamentista
desproporcionado, la fuga de capitales, la estatizacion de los pasivos externos de los

grupos econdmicos locales y extranjeros” y para afrontar los costos de la liquidacion en

74 “Sentencia completa del juicio a la deuda externa argentina”, En: Cuadernos de historia viva, Escuela
de Historia, Facultad de Humanidades y Artes, Universidad Nacional de Rosario, 2001.
75 Castellani e Iramain (2018), p. 25.
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1980 de los cuatro bancos mas importantes de entonces’®. De todos esos destinos,
citemos uno que es ilustrativo al respecto: el programa armamentista. Al respecto, la
acumulacion de moneda extranjera por la via del endeudamiento publico tenia un
objetivo prioritario: la modernizacion de las Fuerzas Armadas. Un “Informe Mensual”
del Banco Central ha estimado la cifra para dicho equipamiento en 15.000 millones de

ddlares como parte de la deuda externa acumulada’”.

Cuadro 4: Evolucién del Endeudamiento externo de ELMA, Empresas de Transportes del Estado y
Total de Empresas del Estado SIGEP (en millones de délares).

Ao 1978 1979 1980 1981 1982 1983
ELMA 470 441 443 446 414 381
Total
Transporte 946 1.077 1.433 1.864 1.933 1.828
Total
General 4.302 5.5637 7.839 10.737 | 12.117 | 11.701
% ELMA/ 10,9 8 5,6 41 3,4 3,2
Tot. General

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

Los datos complementarios de una investigacion realizada por Ana Castellani y
Lucas Iramain, quienes abordaron esta problematica, nos permiten realizar
comparaciones con la evolucién de la deuda en moneda extranjera contraida por otras
empresas publicas’®. La empresa petrolera YPF contabiliz6 para el mismo periodo
(1978-1983) 4.451 millones de dolares de deuda; Agua y Energia Eléctrica, 2.221
millones de dodlares; Gas del Estado, 1.221 millones de dolares; SEGBA, 822 millones
de dolares; Ferrocarriles Argentinos, 712 millones de dolares; y ENTEL, 576 millones
de ddlares. De manera tal que, considerando esta muestra de empresas publicas, y
tomando los datos de la causa Olmos, ELMA ocupa el tercer lugar en este proceso
creciente de endeudamiento.

Para finalizar este apartado exponemos los datos disponibles acerca del ahorro
neto de la firma (Cuadro 5). Mientras que durante los dos afios previos a la gestion del
ultimo gobierno de facto la empresa exhibi6 un ahorro negativo vemos que, a excepcion
del afio 1979, la empresa obtuvo ahorros en todos sus ejercicios. Siendo el mas bajo

1980, con 7 millones de pesos (base 1970) y el mejor afio de 233 millones de pesos

7% | g Nacién, 30 de noviembre de 2003: “Deuda externa, legado indebido”. La nota presenta los datos
mas salientes del libro “La maldita herencia” de Martin Kanenguiser.

77 Novaro y Palermo (2003), p. 227.

78 Castellani e Iramain (2018), p. 22.
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(1977). El ahorro neto de la firma para el ejercicio 1976-1983 asciende a 634,3 millones

de pesos.

Cuadro 5: Evolucién del ahorro neto de ELMA, en millones de pesos (base 1970).

1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | Total
76-83

-18.2 | -20,2 | 85,6 | 233 | 103,6 | -37,3 7 88,7 | 1312 | 22,5 | 634,3

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la SIGEP.

Consideremos finalmente que ELMA realizaba aportes al Fondo Nacional de la
Marina Mercante, pero no podia recibir los créditos que este fondo asignaba’. Dicho
Fondo se integraba, entre otros items, con un gravamen de hasta el 5 % del valor de los
fletes del transporte internacional maritimo y fluvial de exportacion, a cargo del
exportador; y de hasta el 20 % de los de importacion, a cargo del importador. Ademas,
con un gravamen de hasta el 10 % sobre las tarifas de proteccion de servicios auxiliares
de la navegacion a cargo de los usuarios de dichos servicios (incisos 2 y 4 del Articulo
1° de la Ley 19.870). Es decir, ELMA remitia al Consejo Nacional de la Marina
Mercante los importes percibidos por dichos gravamenes. Esos recursos pasaban a
engrosar el Fondo, que otorgaba créditos a los armadores privados nacionales, 0
empresas armatoriales nacionales de capital privado o mixto, para la construccion de
buques o artefactos navales en astilleros argentinos; también, esos fondos se usaron para
que la SEIM construyera buques que luego eran arrendados a armadores privados
nacionales (incisos 1 y 3 del Articulo 3° de la misma ley). Sin embargo, ELMA debia
recurrir a sus propios recursos y al financiamiento internacional para equipar su flota.

En resumen, de los datos y consideraciones precedentes, todo parece indicar que
la empresa no solo se autofinancié para equipar su flota, sino que al mismo tiempo
aportd para el financiamiento del sector privado —sin poder recoger los beneficios del
Fondo de la Marina Mercante-. Paralelamente, no sélo recibi6 pocos fondos de
Tesoreria, sino que nuestra informacion indica que aport6 al mismo —y una proyeccion
de los datos parciales con que contamos nos indica que el valor de los fondos al y del
Tesoro es probable que se hayan compensado-. Finalmente, la empresa fue sometida a
un endeudamiento externo fraudulento, cuyo destino fue, entre otros fines, para

financiar a empresas privadas endeudadas y para el rearmamento bélico. El analisis de

7 Ley de Creacidn del Fondo de la Marina Mercante N° 19.870. Disponible en
http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/45000-49999/45953/norma.htm.
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las capacidades técnico operativas que presentamos a continuacion nos permitird

completar un cuadro de situacion global sobre la empresa naviera.

2.2 El rendimiento técnico—operativo: capacidades, productividad, nivel de
empleo y salarios.

2.2.1 Caracteristicas de la flota

Nos referiremos en primer término al estado y cantidad de barcos. La cantidad de
buques habla sobre la envergadura de la empresa; las toneladas de porte bruto (TPB)
nos agregan informacion sobre la capacidad total de transporte que la firma posee; y la
edad promedio de la flota completa el concepto de calidad: se considera que un buque
con hasta 10 afios constituye una edad ideal para que una embarcacion navegue sin
presentar mayores inconvenientes®,

Al momento de hacerse los militares con el gobierno, la flota asciende a 36
barcos. Cifra que era el equivalente a un 60% de la flota de 1961 (con 60 buques), en el
afio de su creacion. Durante los dos primeros afios de la administracion procesista se
producird un ingreso considerable de embarcaciones nuevas, llevando el elenco a 51
unidades. En rigor, el aumento considerable en tan poco tiempo se debi6 a la
incorporacion de un remanente del Plan 1969/74 mas un plan que habia sido proyectado
durante la gestion de la Corporacion de Empresas Nacionales (CEN) durante el Gltimo
gobierno peronista (1973-1976) a través de la concrecion del Plan 1974/778.
Efectivamente, en 1974, el presidente al frente de ELMA, Capitan de Navio (RE) Mario
Raul Chingotto, habia expresado en declaraciones a la prensa que la empresa tenia
previsto un plan de equipamiento de 28 unidades que se concretarian en su totalidad
hacia 1978%. La CEN estaba consustanciada con el servicio que prestaba ELMA, dado
que la misma permitia “ahorrar gruesas sumas de divisas fuertes que, en caso
contrario tendrian que abonarse a los armadores extranjeros”. En palabras del

presidente de la CEN, Enrique A. Olmedo, el periodo iniciado en 1973 significaba para

8 Memorias y Balances ELMA. Un barco que posee entre 10 y 20 afios equivale a una embarcacion con
incremento de gastos, y poseer barcos en estas edades implica un aumento en los gastos de
mantenimiento; finalmente, un buque con mds de 20 afios es considerado que tiene un mantenimiento
antiecondmico, y poseer barcos con estas edades supone el riesgo de que los gastos que el barco pueda
ocasionar sean mayores a los ingresos.

81 Memorias y Balances ELMA, 1976.

82 Boletin Oficial Ministerio de Economia, 1974.
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ELMA “una nueva etapa de reconstruccion nacional, una nueva etapa de
reconstruccion de la empresa”®. Es por esta razon que los nimeros presentados, y los
que analizaremos a continuacion, no deben llevar a suponer que tales incrementos son el
resultado exclusivo de las gestiones realizadas por parte de las autoridades del dltimo
gobierno de facto. Efectivamente, los barcos ingresados, sobre todo en los dos primeros
afios de gestién procesista, corresponden a planes de equipamiento firmados en el
periodo anterior. En esa misma oportunidad, a comienzos del tercer gobierno peronista,
el presidente de ELMA agregaba que “en 1978 Argentina contara con una de las mas
importantes flotas mercantes del mundo, merced a los planes de expansion encarados
por las actuales autoridades de la empresa ELMA”. Y proyectaba un incremento de
500.000 toneladas “de aqui a cuatro afios mediante la incorporacion de 28 buques de
15 a 20 mil toneladas de porte bruto cada uno "%

Aquellas 500.000 toneladas proyectadas en 1974 se acercan bastante a las 700.000
que efectivamente tuvo la empresa hacia 1978. Lo que las autoridades del dltimo
gobierno de facto haran es apoyar y agilizar estas medidas, logrando prontamente un
reequipamiento de la firma naviera, aunque recogiendo el beneficio del pronto
equipamiento de la flota que habia sido proyectado en el gobierno anterior.

Retomando ahora el anélisis de la flota, en el Cuadro 6 puede observarse que para
todo el periodo la cantidad total de la flota de ELMA se mantendré por encima de las 50
unidades, registrando el mayor nimero de barcos en 1978, con 55 buques. La edad

promedio mejorard y se mantendra en valores ldgicos.

8 Boletin Oficial Ministerio de Economia, 1975. Al Capitdn de Navio Chingotto le sucedié en funciones
en 1975 el Capitan de Navio Rafael Jornet. En esa oportunidad, el presidente de la CEN, Enrique Olmedo,
sefialé ademds que “ELMA es una empresa que para la corporacion de empresas y para el gobierno una
particular significacién. Deriva de que pensamos de que no hay pais (...) que no necesiten de una flota
mercante importante y eficiente como un elemento de su liberacion nacional”.

84 Boletin Oficial Ministerio de Economia, 1974.
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Cuadro 6: Evolucion del elenco de buques por afio, edad promedio y total de toneladas de porte
bruto.

Afno Buques Edad promedio TPB % TPB periodo
anterior
1974 39 14,4 361.170
1975 34 12,5 316.847 -12,3
1976 36 9,9 360.576 13,8
1977 51 8,4 623.131 72,8
1978 55 8,2 700.899 12,5
1979 53 1,7 714.689 2
1980 54 7,3 728.905 2
1981 ol 6,1 710.684 -2,5
1982 51 7,3 710.684 0
1983 52 8,5 718.538 1,1

Fuente: Elaboracién propia en base a datos extraidos de los Balances de la empresa.

Una lectura general de las variables mencionadas nos sugiere algunas tendencias.
En primer lugar que ELMA, si bien no alcanza la cifra historica de las 60 unidades de
cuando fue creada, mejora notablemente en cantidad de buques, llegando al 91,7% de
aquel primer afio. Y lo hace al mismo tiempo que su edad promedio desciende a cifras
adecuadas. EI cambio mas notable se produce en 1977, cuando incrementa su tonelaje
en un 72,82%, hecho favorecido como dijimos debido a planes que ya existian en este
sentido. Tal incremento le valié la distincion del Instituto de Estudios de la Marina
Mercante Iberoamericana por haber sido la empresa naviera del ambito de América
Latina y el Caribe que mas tonelaje nuevo incorpor6 en 1977%. La adquisicion de
unidades nuevas -y no de barcos usados, practica en la que si incurrié la marina
mercante privada- algunas de ellas adquiridas en talleres locales, fue el hecho
determinante para lograr una mejora en la edad promedio®. Es probable que en lo que
respecta a los primeros afios, la politica econémica que aplico la cartera de hacienda
haya favorecido el reequipamiento de ELMA.

El tonelaje total en las capacidades de ELMA también aumenta notablemente en
todo el periodo. Esto se explica por la incorporacion de nuevas embarcaciones pero
también, como dijimos mas arriba, por un incremento en el tamafio de los barcos. En
términos relativos, el incremento mas notable de TPB estuvo en los afios 1976, 1977 y
1978 (13,8%, 72,8% y 12,5% respecto del afio anterior, respectivamente). Luego de

esos afios la capacidad total de transporte se mantuvo con variaciones en torno al + 2%.

8 Memorias y Balances de ELMA.

8 Al respecto Jorge Schvarzer sefialé por aquellos afios que “los armadores privados se han equipado en
buena medida con buques usados, comprados a bajo precio en el exterior, mientras que ELMA hizo un
serio intento por moderniza su flota mediante la incorporacién de unidades nuevas que en buena medida
se encargaron en astilleros locales”. Schvarzer (1986), p. 295.
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El periodo se cierra con 718.538 TPB, diez mil toneladas menos que el mejor registro,
1980. Con todo, hacia 1983 la empresa habia aumentado su capacidad de carga en un
34% respecto de 1961, momento en el que contaba con 533.001 TPB. No obstante, el
“freno” en el cuatrienio 80-83, como resultado de la crisis economica iniciada a
principios de 1980, las sucesivas devaluaciones, la zozobra economica de 1981 y los
afios siguientes, expliquen que la ampliacion de su capacidad de carga se haya
estancado. Una vez consumado el ingreso de las unidades ya proyectadas por el Plan
74/77 la empresa no continud con mas incorporaciones, y su flota se estanco en el orden
de las 700.000 toneladas durante seis afios. Ademas, los planes de mas incorporaciones
mencionados en diversas ocasiones, nunca se materializaron®’. Para el afio 1980 ya no
se mencionan nuevos planes de incorporacion de buques. S6lo se mencionan los tres
buques frigorificos —que ya en 1976 se mencionaba que iban a encargarse 1os mismos- y
que ingresaran durante los dos afios siguientes: “Glaciar Perito Moreno”, “Glaciar
Ameghino” y “Glaciar Viedma”. También, a partir de 1980 comienzan a mencionarse
los amarres transitorios “por razomes comerciales” que serd una practica recurrente
hasta el final del periodo. Algo similar ocurre en el rubro inversiones de los balances:
las ultimas que se mencionan corresponden precisamente a los fondos para los tres
buques frigorificos mencionados, y a partir de 1981 no se realizaron mas inversiones®,
Evaluemos ahora en qué se tradujo la ampliacion de la flota en este periodo. En
primer lugar, las incorporaciones van a estar acompafiadas naturalmente de un aumento
en las toneladas transportadas. Luego de un afio -1974- que podemos calificar como
aceptable, se sucedieron dos afios malos, explicables como resultado de un descenso en
el crecimiento que significo la crisis econdmica de 1975 a partir de las medidas tomadas
por el entonces Ministro de Economia Celestino Rodrigo. Sin embargo, a partir de
1977, como resultado de la incorporacién de buques, de la momenténea reactivacién de
la economia, de las gestiones llevadas a cabo desde la Secretaria de Estado de Intereses
Maritimos y del propio presidente de ELMA en viajes al exterior, pero sobre todo
porque Argentina por esos afios aumento considerablemente su comercio exterior®, las

toneladas transportadas experimentaran sostenidos aumentos, con 2.040.760 toneladas

87 En varias ocasiones los presidentes de la empresa y el secretario de la SEIM mencionaron un plan de
equipamiento para el periodo 80-89. Véase E/ Cronista, 28 de enero de 1980: “Amplio panorama de
inversiones de ELMA: planes de renovacién del elenco de la armadora estatal para 1980-1989”.

8 \Memorias y Balances de ELMA.

89 Schvarzer (1986), p. 294.
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en 1977, hasta llegar a las 3.356.390 toneladas en 1980%. Pese a este elevado
incremento en sus mercaderias transportadas, la empresa no estara ajena a las variables
macroecondmicas del pais. Nuevamente aqui, la crisis econémica que comenzara a
gestarse a fines de 1980 y hara eclosion en abril del afio siguiente se hara tangible
también en los volimenes transportados en ese afio y hasta 1983, trienio en el que se
produce un marcado descenso en su volumen transportado, del orden del 30%, bajando
en un millén de toneladas sus fletes realizados.

En segundo lugar, si bien el aumento de toneladas transportadas era significativo,
habia crecido también el tonelaje total de transacciones de la economia argentina,
especialmente en la segunda mitad de la década. Pero siguié siendo una participacion
baja tomando las toneladas transportadas con relacion al volumen total de las mismas.
El Cuadro 7 expone los datos de la participacion de la empresa en el total de toneladas

transportadas.

Cuadro 7: Evolucion de las toneladas transportadas por ELMA y total de toneladas transportadas
de la economia argentina, 1976-1980.

Afo Toneladas ELMA | Total toneladas | %o de participacion
1976 1.659.855 24.452.587 6,8
1977 2.040.760 34.426.232 5.9
1978 2.362.570 31.726.964 7.4
1979 2.856.152 36.158.101 7.9
1980 3.356.390 31.067.447 10,8

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de los balances de la empresa e INDEC.

Por altimo, mencionemos que si bien ELMA creci0, el sector privado de la marina
mercante crecié a un ritmo mayor en esos afios®’. Efectivamente, la marina mercante
privada contaba hacia 1970 con 660.500 toneladas de porte bruto. Para 1976 habia
incrementado su tonelaje en mas de 220.000 toneladas. Y ya para 1980 duplicaria dicha
cifra, alcanzando 1.775.158 TPB. Estamos hablando de casi un 300% de crecimiento en
una década. Cifras sumamente significativas, en las que sin dudas contribuyé a tal
expansion la utilizacion del Fondo de la Marina Mercante de esos afios. En cambio,
ELMA comenz6 la década con 359.690 TPB, contando para 1976 con 360.570
toneladas, llegando a duplicar dicha cifra al final del periodo (Cuadro 8).

% Dicho afio equivale a 15 meses, dado que se modifica a partir de ese afio la fecha de cierre del
balance, pero, aunque tomemos doce meses sigue siendo el valor mas alto del periodo.
91 E| Cronista Comercial, 13 de marzo de 1978: “Incremento del potencial naviero”.
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Cuadro 8: Evolucién de la flota de ELMA, de la Marina Mercante Estatal y de la Marina Mercante
Privada 1970-1982 (Nota: Marina Mercante Estatal esta formada por barcos de ELMA, YPF, YCF,
SEIM y Servicios de Transportes Navales).

Afio ELMA Edad TPBE Edad TPB priv. Edad Totalesey P
promedio promedio promedio

1970 | 359.690 | 19,7 | 764.500 | 18,8 | 660.500 | 20,4 1.425.000

1971 297.973 18,4 759.000 19,8 835.000 19 1.594.000

1972 | 319.022 17,6 708.500 19,6 828.500 18,3 1.537.000

1973 | 362.092 15,5 780.500 18,9 860.500 18,3 1.641.000

1974 | 361.170 14,4 819.500 18 865.500 18,8 1.685.000

1975 | 316.847 12,5 856.000 17,2 865.000 18,6 1.721.000

1976 | 360.576 9,9 815.500 16,5 881.500 19 1.697.000

1977 | 623.131 8,4 879.500 15,8 990.000 19,7 1.869.500

1978 | 700.899 8.2 1137500 | 132 | 1348000 | 14.4 2.483.500

1979 | 714.689 77 1248000 | 11,4 | 1641000 | 17,1 2.889.000

1980 | 728.905 73 1.310.076 9,8 1775158 | 175 3.085.234

1981 | 710.684 6.1 1.344.120 8.6 1531521 | 181 2.875.641

1982 710.684 7,3 1.441.790 8,9 1.449.058 17 2.890.848

Fuente: Elaboracidn propia en base a datos extraidos de El Cronista, 7 de enero de 1980 y de los
Balances de la empresa.

Por otra parte, si colocamos al total de la marina mercante argentina en
comparacion con el potencial de los paises latinoamericanos, constatamos que en 1964
Argentina lideraba la region con 195 buques (estatales y privados) y un registro bruto de
1.089.698 toneladas, seguida de Brasil que -si bien contaba con 216 barcos- totalizaba
1.079.325 TRB%. A partir de ese afio, la flota mercante argentina quedo relegada a un
segundo pero lejano puesto. Es aqui donde se aprecia la total pérdida de liderazgo que el
pais supo tener a comienzos de la década del sesenta: hacia 1982, Brasil contaba con
5.237.381 TRB (de los cuales el sector estatal poseia 3.912.443 TRB), en segundo lugar
estaba Argentina, con 1.877.719 TRB (con una participacion estatal de 972.018 TRB) y
en tercer lugar México, con 1.044.887 TRB (y 777.601 TRB del Estado)®. No obstante

92 E| Cronista Comercial, 13 de marzo de 1978: “Incremento del potencial naviero”.
% El Cronista Comercial, 1 de marzo de 1982: “La marina mercante iberoamericana al comenzar 1982”.
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lo sefalado, hacia 1982 ELMA seguia siendo en el escenario local la armadora mas
importante®.

El aumento en la cantidad de barcos estuvo en buena medida acompafado de la
cantidad de viajes redondos (completos) por buque, tal como refleja a continuacion el
Cuadro 9. Se desprende entonces que el ingreso de unidades estuvo acompafiado de un
rendimiento operativo de la empresa. Y lo mencionamos porque es un aspecto sefialado
en los balances de la firma: la cantidad de viajes que un barco realiza es clave, dando
informacidn sobre los dias que esté activo, sin ocasionar un lucro cesante. Un buque que
ingresa a astilleros para ser carenado o reparado, 0 que debe esperar en las afueras de un
puerto varios dias debido a un tréfico intenso o por malas condiciones meteorologicas,
por ejemplo, ocasiona un gasto diario importante. Por esta razon la cantidad de dias
perdidos por estas causas resultan muy onerosos para cualquier empresa de

navegacion®. Al respecto, la empresa mantuvo un promedio de 4 viajes por afo.

Cuadro 9: Cantidad anual de viajes de ELMA, barcos y relacién viajes/cantidad de buques.

Afo 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983

Viajes 171 | 204 221 232 247 284 223 211

Buques 36 51 55 53 54 o1 51 52

Promedio | 47 | 4 4 44 | 46 | 56 | 44 | 4

viajes

Fuente: Elaboracion propia en base a datos extraidos de los Balances de la empresa.

Debemos mencionar por ultimo otro factor de rendimiento mencionado en los
Balances. Nos referimos a los barcos arrendados (Cuadro 10). Se arrenda un barco
cuando no se puede cubrir un viaje con las unidades propias. En este sentido, la empresa
comenz6 el periodo con casi un 23% de arrendamiento y descendio hasta un 4% en
1979. Luego se produce un incremento hasta el 17%, manteniéndose en ese valor y s6lo
descendiendo en 1982 y 1983 como resultado de la fuerte caida en los valores de

toneladas transportadas.

% El Cronista Comercial, 11 de enero de 1982: “Marina Mercante Argentina: 170 buques 2.890.848 TPB”.
% Un ejemplo de esto lo encontramos en la Memoria de ELMA de 1976. Alli se sefiala que los carenados
(limpieza profunda del casco, realizada en dique seco) se han hecho en su totalidad en talleres locales,
pero se sefiala una improductividad de 8 dias por barco para realizar el carenado en talleres nacionales,
frente a los talleres extranjeros. El problema, sefialan, radica en los tiempos del trabajo, no en la tarifa,
que esta acorde con la internacional. Por ejemplo, los 18 buques que fueron carenados en 1976
sumaron una pérdida por lucro cesante de 144 dias de inactividad (un barco podria haber hecho dos
viajes enteros en ese lapso) equivalente a 600.000 ddlares. No obstante, sefiala el balance que
“siguiendo con una politica trazada por ELMA, de apoyo a la Industria Naval Argentina, se traté de
realizar todos los trabajos en el pais”.
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Cuadro 10: evolucion de toneladas transportadas por ELMA, barcos arrendados,
total y porcentajes (1974-1983).

Ano ELMA Barcos Total % barcos
arrendados arrendados
1974 1.666.227 732.433 2.398.660
1975 1.256.787 571.561 1.829.348 31,2
1976 1.278.899 380.956 1.659.855 22,9
1977 1.596.335 444,925 2.040.760 21,8
1978 2.267.369 95.201 2.362.570 4
1979 2.370.900 485.252 2.856.152 17
1980 2.286.345 557.720 3.356.390 16,6
1981 1.862.069 403.421 2.265.490 17,8
1982 1.961.648 206.115 2.167.763 9,5
1983 1.863.626 119.177 1.986.803 6

Fuente: Elaboracion propia en base a datos extraidos de los Balances de la empresa.
« En 1980 se procede a una modificacion en la confeccidn de los balances. Contabiliza, por Unica vez,
quince meses, de enero de 1980 a marzo de 1981.

2.2.2 Ingresos de la empresa

El Cuadro 11 que presentamos a continuacion muestra el rubro ingresos, que describe
una tendencia al alza, y como la misma se detiene bruscamente en 1981 para comenzar
a descender. El afio 1980 tiene el mejor registro, tanto por los 600 millones de dolares
que ingresan como también porque es el afio con mejor relacion ddlares/tonelada®®.
Luego de un trienio 74-76 de bajo rendimiento, se consolida una curva de crecimiento
gue comienza en 1977 y culmina en 1980, con los datos mencionados. Luego, y hasta el
final de la serie, se producira un descenso en los ingresos, pasando de U$S379 millones
en 1981 a U$S203 millones en 1983, que representa la tercera parte de lo facturado en
el mejor afio. Las cifras son naturalmente buenas, pero la informacion complementaria
con la que contamos nos indica que si bien la facturacion crecid en este periodo, es
todavia poco representativo de un éxito, ya que el comercio exterior argentino crecié a
un ritmo superior en esos afios®’.

Otra manera de conocer la performance de la empresa es midiendo los ingresos
por toneladas transportadas. Esto se calcula tomando la cantidad de toneladas sobre los

ingresos en ddlares percibidos por las mismas. Asi, en tanto que en 1974 la firma

% Aclaremos que en 1980 se procede a una modificacién en la confeccién de los balances. A partir de
entonces el afio de ejercicio se considera de marzo a febrero del siguiente. 1980 esta contabilizado
desde enero de ese afio hasta el 31 de marzo de 1981. En muchos casos presentamos la informacion
desagregada (como en el cuadro 4), mientras que, como en el grafico 2, los datos se encuentran
sumados.

97 Schvarzer (1986), p. 294.
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percibi6 u$s70,1 por tonelada transportada, en 1976 ese valor se ubicaba en u$s86,2. A
partir de entonces, los ingresos promedio irdn en aumento sostenido, siendo en 1979 de
u$s113,5, para alcanzar en 1980 los u$s184,4 por tonelada. El trienio 81-83 registrara
sucesivas disminuciones, con valores de 167, 120 y 103 délares por tonelada.

Este aumento de ingresos por tonelada en el periodo 1974-1980 es explicable, por
un lado, por el uso creciente de contenedores. En la memoria de 1976 se sefiala que en
ese aflo se movieron en importaciones y exportaciones 1.010 contenedores, contra 552
en el afio anterior; es decir, un incremento del 82%. El contenedor fue una modalidad de
carga que irrumpio en el comercio mundial a mediados de los setenta. La empresa hizo
un serio intento por incorporar contenedores propios, como asi también la delimitacién
de playas para los mismos. Aunque la firma tomé nota rapidamente de esta nueva
modalidad, no sucedié lo mismo con sus barcos, pues los que ya tenia ELMA, mas los
que se incorporaron por esos afios, no estaban disefiados para transportar muchos
contenedores -debido a que sus bodegas eran mas aptas para carga general-.

Por otra parte, la SEIM con la circular 507/76 habia puesto como condicion que
toda mercaderia importada que ingrese al pais debia ser transportada en buques de
bandera argentina. Con esta medida, el ingreso por tonelada aumenta, dado que la tarifa
por flete para las cargas general y frigorifica son sensiblemente mas caras que la carga a
granel, y buena parte de los productos que Argentina demanda para su mercado interno
viene en bodegas de carga general. Mientras que, si s6lo se tomara la exportacion que
realiza el pais, basicamente productos primarios pero sobre todo granos, el valor por
tonelada transportada seria sustancialmente inferior. Esto debe explicar en buena
medida tanto el aumento del promedio de délares por tonelada transportada en los afios
1977-1981, como resultado del ingreso cada vez mayor de productos importados (sobre
todo en el bienio 79-80 conocido como “plata dulce”) y su posterior disminucion, dado
que las sucesivas devaluaciones de 1981 y un proceso inflacionario que no dejara de
agudizarse hasta el final del periodo, ocasionard la baja en la demanda de bienes

importados.
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Cuadro 11: Evolucién de las toneladas transportadas por ELMA, ingresos percibidos y relacién
ddlares/tonelada.

indice base | Variacion

1974=100 | interanual de u$s/
Afo Toneladas transp. Ingresos u$s ingresos en % | tonelada
1974 2.398.660 168.121.337 100 70,1
1975 1.829.348 168.139.017 | 100,01 0,01 91,9
1976 1.659.855 143.130.203 85,1 -14,9 86,2
1977 2.040.760 186.171.771 110,7 30,1 91,2
1978 2.362.570 220.554.135 131,2 18,5 93,3
1979 2.856.152 324.267.360 192,9 47 1135
1980 681.252 107.116.090 157,2
1980 2.675.138 493.271.339 | 357,1* 85,1* 184,4
1981 2.265.490 379.372.202 225,6 -36,8 1674
1982 2.167.763 260.710.815 1551 -31,3 120,3
1983 1.986.803 203.221.883 120,9 -22 102,3
Var. 20,8

%

1983-
1974

Fuente: Elaboracion propia en base a datos extraidos de los balances de la empresa.
* El afio 1980 equivale a 15 meses, momento en el que se modificd la confeccion de los balances, y en la
tabla se calculan los dos valores sumados.

La evolucion de los ingresos, tomando el afio base 1974, muestra un
comportamiento creciente y sostenido hasta 1980, que registra el afio con mejor
rendimiento. El siguiente afio es relativamente bueno, aunque ya con una baja
considerable; luego se produce un agudo descenso. El resultado de este comportamiento
es que los ingresos de 1983 representan el 20,8% de los de 1974.

Finamente, diremos unas breves palabras sobre la evolucion anual de ingresos por
ventas (Cuadro 12) y la evolucién anual del PBI de ELMA (Cuadro 13), ambos cuadros
presentados en paralelo con los PBI de las empresas de transporte y del total de las
empresas SIGEP (Cuadro 13).

Los ingresos anuales por ventas expresaron entre el 19 y el 28% de los ingresos de
las empresas de transporte en el periodo. Por otra parte, tomando el afio base 1974, la
evolucion describe un comportamiento erratico, con valores cercanos al 90% de aquel
afio, otros en cambio en torno al 110 y 120%. EIl periodo se cierra con 78% de los

valores producidos en 1974.
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Cuadro 12: Evolucién anual de Ingresos por ventas (millones de pesos, base 1960).

Afo | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983

ELMA | 733 | 516 | 66,8 88 65 64,7 | 67,5 | 80,7 | 79,8 | 57,5

Indice 100 70,4 91,1 120 88,7 88,3 92,1 | 110,1 | 108,9 | 78,4
base
1974*

Tot. 305 266 285,5 322 316,9 | 299,2 | 341,5 | 338,9 280 278,6
Trans.

Tot. 16299 | 1451,4 | 15355 | 1750,9 | 1889,8 | 1618,7 | 1817,7 | 1858,6 | 1373,8 | 16229
SIGEP

% 24 19,4 23,4 27,3 20,5 21,6 19,8 23,8 28,5 20,6
ELMA/
Tot.
Transp.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

La evolucion del PBI indica que los mejores afios fueron entre 1978 y 1981, y
coincide con los porcentajes de participacion respecto del total de las empresas de
transporte. No contamos con el afio base 1974, y el hecho que el PBI afio 1983 sea
bastante cercano al de 1975 es un indicador de que el periodo se cierra con rendimiento
a la baja. Sin embargo, los cuadros analizados, asi como la lectura de los balances,

muestran a una empresa superavitaria.

Cuadro 13: Evolucion de PBI de ELMA, de empresas de transporte del Estado y del total de
empresas publicas (SIGEP) a costo de factores. Valores constantes. 1975-1986. En australes a
precios de 1970.

1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986

ELMA 94 8,5 10,5 12,1 14,7 14,3 12,3 10,9 10,2 10,5 9 8,5

Tot. 140,9 | 1429 139 134,1 | 1575 | 161,1 | 143,1 | 140,4 | 154,7 | 157,9 147 | 152,1
Trans.

Tot. 627,6 | 632,8 | 659 674 | 74855 | 7711 | 7447 | 740,2 | 771 | 7823 | 769,8 | 797,6
SIGEP

% 6,7 59 7,5 9 9,3 8,9 8,6 7,8 6,6 6,6 6,1 5,6
ELMA/
transp.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

2.2.3 Posicion en el ranking empresarial

El ranking de la cipula empresaria local agrupa a las 200 empresas con las mayores
facturaciones anuales. La posicion de ELMA en dicho listado tuvo un comportamiento
erratico en el periodo estudiado, aunque siempre ocup0 posiciones dentro de las mejores
30 empresas con mayor facturacion (Cuadro 14). Los altibajos en la ubicacidon se

evidencian en los afios 1981 y 1982, siendo su mejor ubicacién en el primero de estos
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afos, en el puesto 11, pasando al afio siguiente al puesto 27; el resto de los afios se

posiciond entre esos dos puestos.

Cuadro 14: Posicion de ELMA en el ranking de la
cUpula empresaria local sobre 200 empresas.

ARo Posicion
1975 26
1976 16
1977 23
1978 18
1979 22
1980 20
1981 11
1982 27
1983 18

Fuente: Elaboracion propia en base a datos extraidos de
la revista Mercado.

ELMA forma parte del grupo de las 14 empresas estatales de mayor envergadura
del pais. En ese sentido, Ugalde elabor6 el siguiente listado®®: YPF, YCF, Hidronor,
SEGBA, Gas del Estado, Aerolineas Argentinas, Ferrocarriles Argentinos, ENTEL,
ENCOTEL, Administracion General de Puertos, Agua y Energia, Subterraneos, ELMA
y Flota Fluvial. Son empresas que ocupan lugares estratégicos de la economia nacional.
Estas empresas no fueron privatizadas, a excepcion de la Flota Fluvial del Estado
Argentino (FFEA), pero todas fueron sometidas a un proceso de privatizacion
periférica. En cuanto a la privatizacion de la FFEA, el Secretario de Hacienda, Juan
Alemann, al final de la gestion de Martinez de Hoz, sefialé en una entrevista que el
“cambio de mentalidad” y las nuevas decisiones de privatizacion fueron el resultado de
“un proceso de aprendizaje para todos” incluyendo a los miembros de las fuerzas
Armadas. “Acda hubo un proceso de interaccion entre los hechos y el avance de la
mentalidad [y por ejemplo, la privatizacion de la Flota Fluvial no se podria haber
hecho en 1976 ya que] una decision de ese tipo requirié una cierta maduracion de
quienes la tomaron”®. Sin embargo, agreguemos, esta privatizacion fue mas bien la

excepcion que la regla. Volveremos sobre este tema en el capitulo 3, pero sumemos a

% Ugalde (1984).
% La Prensa, 19 de marzo de 1981. Citado por Schvarzer (1986), p. 265.
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los dichos de Alemann la declaracion de su mentor, Martinez de Hoz. En un reportaje
realizado el 17 de febrero de 1981, a poco de dejar su cargo, opind que las
privatizaciones no habian sido tarea sencilla: “Cada caso de privatizacion y cada caso
de reorganizacion ha sido una batalla campal que ha habido que ganar trinchera por
trinchera. La gente no se da cuenta”'. Estas “trincheras”, ese heterogéneo conjunto de
empresas publicas dentro de las cuales estaban las 14 empresas aludidas, no fueron
privatizadas durante el periodo —aunque si muchas de ellas tuvieron privatizaciones
periféricas-, y su participacion en el conjunto de la economia era considerable.
Schvarzer ha calculado que representaban entre el 61% y 77% de la actividad global de
las empresas estatales, medida ya sea por sus ventas o por su ocupacion totalt,

Con respecto al mencionado “cambio de mentalidad” aludido por Alemann y a la
“batalla campal” referida por Martinez de Hoz sobre las “dificultades” habidas para
privatizar las empresas publicas deben haber jugado las objeciones de esa fraccion de
las Fuerzas Armadas que recelaba de las medidas liberales del ministro. Ese sector que
desde un primer momento evidenci6 un rechazo a las sefiales que daba el ministro, y
que se identificaba con el desarrollo industrial. En este sentido, coincidimos con Paula
Canelo —quien cita a Alain Rouquié (1981) y Robert Potash (1994)- cuando sefiala que
en la conformacién de las definiciones de actitudes politico-ideolégicas de los militares
intervinieron multiples elementos, entre los que se combinaron variables “exdgenas”,
como la pertenencia y origen sociofamiliar, los lazos contraidos por matrimonio y las
amistades civiles; y “enddgenas”, tales como la formacion profesional, la pertenencia
institucional y los diferentes lazos de amistad y jerarquia establecidos por la trayectoria
personal de cada oficial. Asi, cada oficial seria sujeto de distintos sentimientos de
lealtad: familia de origen, parientes politicos, amistades civiles, camaradas cercanos,
jefes directos, leyes y reglamentos militares, etcéteral®®. Una opinion similar la
encontramos en Jorge Schvarzer, quien afirma que “un amplio sector de las fuerzas
armadas ha corporizado la experiencia de asumir de forma directa actividades
productivas dentro del pais. Desde hace medio siglo el sector militar fue ocupando, a
veces obligado por las circunstancias, diferentes ramas de produccion donde tendié a

comportarse como empresario” %,

100 Reportaje televisivo en Canal 13, 17de febrero de 1981 (versidn taquigréfica). Citado por Schvarzer
(1986), p. 265.

101 Schvarzer (1986), p. 258.

102 canelo (2004), p. 223.

103 Schvarzer (1986), p. 358.
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Sobre la base de estas trayectorias e identificaciones es que, creemos, hubo
resistencias en los cuadros de gobierno, que fueron percibidas como “batallas campales”
y en la necesidad de lograr un “cambio de mentalidad” por las principales figuras del
sector liberal y aperturista.

Una manifestacion de este enfrentamiento ocurrio en 1978, cuando la Presidencia
de la Nacion habia elaborado un listado de privatizaciones, en base al estudio redactado
por FIEL, en 1976, y perfeccionado por una Comision Interministerial de Privatizacion
de Empresas, en junio de 1978. Las divergencias no tardaron en aparecer, sobre todo en
las carteras de Defensa y Economia. Finalmente “el acuerdo incluyo la necesidad de
sostener la inversion pablica en actividades de desarrollo prioritario”, dando también
importancia a que las privatizaciones no afectaran las fuentes de trabajo y que “la
‘subsidiariedad’ de la actividad empresarial del Estado que se buscaba reconociese
como excepcion a aquellas vinculadas a la soberania y la defensa "%,

Como consecuencia de esto, se elaboraron cuatro listados, dentro de los cuales
ELMA estuvo en el primero, de aquellas empresas que no debian privatizarse. Esto no
significé de ninguna manera que a la empresa no se la quisiera privatizar en afios
posteriores. Sobre todo, cuando la Flota Fluvial corrié esa suerte en el mismo periodo.
Los trascendidos no deben haber faltado. En marzo de 1980, por ejemplo, salié una
aclaracion en la revista NotiELMA, distribuida entre el personal de la empresa, titulada

“ELMA no serd privatizada”:

“A raiz de la comunicacion dada a conocer en el dia de la fecha por el matutino La
Nacion en una de sus ediciones, en la que se informa que ELMA seré privatizada,
la Empresa Lineas Maritimas Argentinas S.A. desmiente categéricamente tal
afirmacion ya que la misma carece de todo fundamento en razon de que la
armadora estatal seguira en manos del Estado nacional.”%

La nota en cuestion estaba dirigida a aclarar una noticia que habia salido en dicho
diario el 25 de marzo de 1980, y la Division Calificada de Relaciones Publicas habia
salido a desmentir tal iniciativa. Una manifestacion mas del clima en que la empresa se
encontraba después de cinco afios de administracion procesista.

En segundo lugar, no debemos descuidar un factor importante de resistencia a la
privatizacion. Nos referimos al personal de la empresa. En este sentido, nuestros

hallazgos son consistentes con la idea de que los empleados de la firma -ya sea por

104 Belini y Rougier (2008), p. 270.
105 NotiELMA (1980), p. 16.
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conviccion o por simple resistencia a los cambios- desde la burocracia administrativa,
los oficiales a cargo de los buques y el resto del personal embarcado y de puerto,
poseian una estima por la calidad y magnitud de la empresa: “en la empresa del Estado
no es que fuera mas facil. Uno, laburando en el Estado laburaba para todo el pais. En
cambio, laburando para CANISA (nota: empresa privada de fletes maritimos; en
aquellos afios poseia 3 buques, con 29.760 TRB) laburaba para tres tipos locos”. Se
tenia conciencia de que se trabajaba para una empresa grande, que trabajando en una
empresa de estas caracteristicas ““se laburaba para todo el pais”, porque ELMA vy antes
la Flota Mercante del Estado “tenia una capacidad muy grande de movilizar los fletes ”
cuya finalidad era “para darle ‘manija’ a las empresas chicas y medianas "%,

La imagen que los empleados tenian sobre ELMA se acrecentaba en la medida
que sabian que la empresa, con sus “fletes promocionales” contribuian al desarrollo de
todo el pais y, sobre todo, habia una entrega hacia la empresa que iba mas alla del

cumplimiento liso y llano de horarios y actividades:

“Una vez vard un barco extranjero en Necochea, rompi6 el timon, era yugoslavo
creo. Y lo compramos nosotros (se refiere a ELMA), estaba pasando un gerente
comercial por la playa cuando lo vio.

- ¢Che, van sacar a navegar este barco?

- No. Dijeron los del barco que tiene el timdn roto.

- (Ah si, flota? (Lo podemos sacar flotando?

- Si.

- ;Cuéanto vale? Toma.

Y compramos el barco, le reparamos el timén, mandamos un remolcador. {ELMA
tenia remolcadores! jELMA tenia barcazas de combustible! A ELMA le fueron
sacando todas esas cosas, le dejaron los barquitos nada mas. Y le compramos ese
barco y lo bautizamos “Presidente Castillo”, jy ahi navegé el buque, daba la vuelta
por Américal”%?

Los gerentes, oficiales, el personal embarcado, el personal comercial y operativo,
todos tenian ese aprecio por la empresa. Y actuaban en consecuencia como si fuera una
cosa compartida, de cada uno de los empleados: lo atestigua el uso de la primera
persona del plural “Y compramos el barco”. Ese sentido de pertenencia se aprecia en la

manera en que se la llamaba a la empresa, “Mama ELMA”:

”No sé quién fue el que la acufié esa frase, y todos la adoptamos porque era verdad,
uno se sentia protegido estando en la empresa, era una madre para todos. Tenias

106 Entrevista realizada por el autor con un ex capitdn de ELMA, 7 de diciembre de 2019.
107 |bid.
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cobertura de todo tipo, tenias sanatorio propio, lugares de esparcimiento, la quinta,
laisla del Tigre, no le faltaba nada.”*%®

Esta denominacion, que circulaba entre todos los empleados de la empresa, hacia
referencia a un bienestar colectivo, que hasta esa época habia sido mas o menos un
caracteristica del pais, la estabilidad laboral: “como deciamos nosotros, nos atamos la
‘pata’ con una cadena de ancla y nos quedamos acd con mama ELMA hasta que nos
jubilamos 1% junto con otras referencias a la importancia que la empresa tenia para sus
empleados, como asi también porque eran conscientes del aporte que la empresa hacia a

la economia nacional:

“llevar el hierro, la palanquilla, el alambron a un flete promocional para poder
entregar hierro en cualquier parte del mundo a un precio competitivo. Eso era
mover la industria metallrgica argentina, y al comprador le llegaba a un buen
precio, y Argentina capaz que lo llevaba gratis, pero como la empresa era del
Estado, que por un lado aparentemente ‘perdia’, lo ganaba por otro, porque le daba
mas auge, mas envion a una industria metalUrgica argentina, que se conociera en
todo el mundo.”%0

Los testimonios dan una idea de orgullo por la empresa, de una estimacion y
dignidad que en buena medida habra contribuido a que no se avance con la privatizacién

de la empresa, y que la literatura académica no suele tener en cuenta:

“Los que estabamos en ELMA estabamos todos orgullosos; es una actividad
apasionante. Ademas, era un negocio en todo sentido, una empresa netamente
argentina. Porque todos los tripulantes vivian en Argentina, y todo tu sueldo volvia,
todo lo gastabas aca. Si vos pagabas un flete a un barco extranjero, esa plata del
flete la tenias que pagar y el tipo que trabajaba en ese barco, la familia la tenia en
otro pais y no quedaba nada. Lo que ocurre ahora. Lo que pagas de flete ahora, en
aquel entonces todo volvia para la Argentina. Y toda la industria naval,
mantenimiento cada tantos afios de servicio, la limpieza de casco, mano de obra de
los astilleros. jEra fabuloso! jLa cantidad de gente que podia vivir con los buques!
iEs para llorar todo lo que se ha perdido!*!*

El hallazgo de estas referencias a la empresa, que abundan en nostalgias y
valoraciones retrospectivas acerca de la firma desaparecida, fue un hecho casual, como

resultado de la busqueda de informacion para este trabajo.

108 Entrevista realizada por el autor a un ex mecanico maquinista de ELMA, 15 de enero de 2020.
109 |bid.
10 |bid.
11 |bid.
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Para ilustrar lo que venimos diciendo, citamos a continuacion tan sélo algunos
fragmentos de mensajes extraidos de la web. El primero de ellos aparecio en una pégina
de arquitectura que se dedica a recobrar el valor arquitectonico en la Ciudad de Buenos
Aires. Entre esos edificios a destacar figura uno, situado en la calle Urquiza. El edificio

en cuestioén es el ex Sanatorio ELMA:

Imagen actual del edificio donde funcioné el Sanatorio ELMA?, El edificio data del afio 1907, y fue
disefiado por los arquitectos Paul Bell Chambers y Louis Newbery Thomas. Antes de que perteneciera a
ELMA funciond alli el Sanatorio Buenos Aires. Luego de la liquidacion de ELMA funciond el Sanatorio
Hallibugnton S.A., y actualmente es la sede de la Escuela Politico Sindical “Lorenzo Mariano Miguel”,
perteneciente a la Union Argentina de Trabajadores Rurales y Estibadores (UATRE)®,

El Sanatorio de ELMA, como todo lo relacionado con la empresa, despierta
evocaciones, agradecimientos, nostalgias e indignacion por su triste final. En los
comentarios de este blog podemos leer: “(...) un Sanatorio que pertenecia a una
Empresa, de las mejores a nivel mundial ”; “Hola. Yo perteneci a la Empresa durante
dieciséis afios y en dicho sanatorio nacié mi primera hija, que recuerdos me llevan al
pasado hermoso, haber sido parte de la gloria de ver una empresa pujante para la
época (...)".

Otra fuente de consulta la realizamos en el sitio Histarmar, dedicado a la
marina mercante argentina. Alli, en el apartado sobre ELMA, entre una variada
informacion de la firma, esta la seccién “Mensajes del personal de ELMA”4,

Citamos algunos parrafos:

112 patrimonio Arquitectdnico Argentino, Memoria del Bicentenario (1810-2010), Tomo 2, parte 1.
Ministerio de Cultura. Disponible en: https://issuu.com/minculturaar/docs/libro_ii_parte1/307
113 Blog Edificios y monumentos de Buenos Aires:
http://detallesdebuenosaires.blogspot.com/2011/05/antiguo-sanatorio-de-la-elma-actual.html.
114 Sitio Histarmar. Disponible en: https://www.histarmar.com.ar/ELMA/ELMA-mensajes.htm.
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http://detallesdebuenosaires.blogspot.com/2011/05/antiguo-sanatorio-de-la-elma-actual.html

Mi padre falleci6 el 20 de enero de 1993, triste y deprimido al verel fin de
ELMA, como se hundié la Marina Mercante, de la cual formé parte de su historia,
terminando su carrera, como profesor de Mé&quinas Navales en la Escuela de
Nautica.

Para mi padre la empresa ELMA fue su vida, cuando dejé de trabajar en ella
simplemente dej6 de vivir. Realmente me emociond hasta las lagrimas ver esta
pagina y como argentino no llego a comprender cdmo dejamos que se perdiese ese
importante patrimonio.

(...) Una empresa de cuyo nombre, prestigio internacional y patriética contribucion
a los intereses de la Nacion y nuestros productores casi nadie parece acordarse.
Una Empresa que abrié rutas, que abri6 caminos de marpero que -
fundamentalmente- abrié mercados para nuestros productores industriales y de
"commodities”.

De lo que concluimos que, a nuestro entender, a las resistencias de una parte de
las Fuerzas Armadas a avanzar con la privatizacion de empresas publicas debemos
sumar las resistencias del personal de la empresa. Con todo, se desplegaron dos
imaginarios opuestos. De un lado, la cerrada creencia en que el Estado es un mal
administrador y la causa de todos los males, y que un mercado eficientista se
autorregulara por si mismo -asumiendo falacias tales como informacion perfecta-, cuyos
representante mas conspicuo era el Ministro de Economia, secundado de sus acérrimos
defensores, Videla y Harguindeguy —Presidente de facto y Ministro del Interior-. Del
otro, el enfrentamiento a ese liberalismo econémico ya sefialado en buena parte de los
cuadros de gobierno, a lo que debemos agregar la conviccién del personal de la empresa
de pertenecer a una empresa con injerencia mundial. También, se debe agregar una nada
despreciable resistencia de los sindicatos maritimos que, pese a estar intervenidos en
aquellos afos, se resistian a que la empresa fuera privatizada. Al respecto, Novaro y
Palermo agregan un dato valioso: sefialan que hacia 1980 “las concepciones estatistas y
proteccionistas en lo econdémico se habian mantenido inc6lumes en casi todos los
grupos organizados de la sociedad como un sustrato cultural comiin”**°, Por supuesto,
esto no quiere decir que la fraccién liberal se haya amedrentado: hacia 1982, en las
postrimerias del gobierno militar, el recientemente designado presidente, Leopoldo
Fortunato Galtieri, hacia explicitas las intenciones de retornar a las fuentes del

“Proceso”. Al asumir anunciaba que “habia impartido instrucciones para que se le

115 Novaro y Palermo (2003), p. 328.
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presente en 120 dias un plan de desestatizacion”. Y su ministro de economia, Roberto
Alemann, prometia la privatizacion masiva de las empresas ptblicas!®.

Se dio una lucha por los imaginarios en torno al destino de la empresa publica.
Lucha que, en aquellos afios, parecid6 ganada. Lamentablemente, el profundo
endeudamiento al que fue sometido ELMA significo para la empresa una pesada carga,
que comenzo a evidenciarse durante la década del ochenta. Cuestion que contribuyo a
crear una imagen de empresa deficitaria, con su consecuente desprestigio, propiciando
el terreno, de esta manera, para legitimar su privatizacion en los noventa. Es en esto
precisamente donde radica uno de los nefastos logros a largo plazo de la politica

aplicada por Martinez de Hoz.

2.2.4 Personal

¢Cual fue el devenir de los empleados en el periodo en estudio? Sefialemos en primer
lugar que el personal de la empresa estaba compuesto por personal administrativo, de
sanatorio, de agencias en el exterior, de operaciones portuarias, de abastecimiento vy,
finalmente, el personal embarcado. En general este ultimo item representd en promedio
para el periodo el 65% del total de empleados.

Una evaluacion de conjunto para el periodo 1974-1983 permite apreciar dos
momentos: los primeros cuatro afios con una dotacién que oscila alrededor de los 6.000
empleados, excepcion hecha de 1975 debido al “Rodrigazo™, cuando se produce un
importante recorte, llegando a 3.717 empleados, y el resto del ciclo con una plantilla
cercana a los 5.000 (Gréfico 1). Esto nos da un recorte cercano al 17% de reduccion de
personal. Reduccion que resulta mas acusada si se consideran el crecimiento de la

poblacion, del PBI y el de la evolucion favorable de la empresa.

116 |bid., p. 402.
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Graéfico 1: Evolucion anual del personal de ELMA (1974-1983).
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos extraidos de los balances de la empresa.

Pudimos saber en esta investigacion que la actividad naviera padecia una
recurrente falta de mano de obra calificada. Es por ello que conjeturamos que la
cantidad de empleados haya sido friccional, al limite de la reduccion de empleadost!’:
situacion sefialada insistentemente en los balances de la empresa. Alli se menciona que
la migracién de oficiales -y la falta de personal técnico capacitado- a otras firmas
privadas o extranjeras ocasionan problemas para el normal desenvolvimiento de la
firma, sobre todo en un contexto de incorporacion de unidades “/legando a peligrar el
despacho y posterior salida de buques por falta de personal minimo indispensable"!18,
En resumen, la empresa padeci6 la expulsién de empleados caracteristico del periodo en
materia de empleados publicos!®, manteniendo a la baja su nivel de empleados en un
contexto en el que ampliaba sus rutas comerciales, sus actividades y barcos. Justamente
por este motivo tal politica encontrd limitaciones objetivas, tales como falta de personal
calificado y la sangria de personal hacia empresas privadas, situaciones que en
ocasiones hicieron peligrar el despacho de barcos'?®. En comparacion con los datos

globales de las empresas publicas, las cifras son muy similares.

17 £l desempleo friccional es aquel “que no se debe a restricciones de demanda agregada, sino al hecho
de que algunos trabajadores dejan sus puestos de trabajo para buscar uno mejor, y a que los nuevos
miembros de la fuerza laboral dedican cierto tiempo a buscar trabajo”. Beker y Mochdén [1997]
Economia. Principios y aplicaciones (2008), p. 593. México: MacGraw Hill.

118 Memoria y Balance de ELMA (1976).

119 SIGEP: los empleados estatales pasaron de aproximadamente 420.000 en 1976 a 310.000 en 1983.

120 jorge Schvarzer menciona un movimiento similar para el sector publico, en el sentido que si bien fue
un arma esencial en 1976 y 1977 para reducir el gasto publico: “el alejamiento de personal capacitado
de las funciones publicas puso un limite a las posibilidades de maniobra con el salario real y llevé a su
recuperacion parcial en los afios siguientes”. Schvarzer (1986), p. 246.
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Por otra parte, en el balance de 1983 figuran 182 empleados que son designados
como personal jornalizado, una contratacion diferente de la del resto del personal,
indicio de una incipiente precarizacion laboral, y presumiblemente relacionada con la
privatizacion periférica.

Enseguida veremos en detalle el comportamiento de las variables sobre
productividad laboral que se desprenden de los datos de los balances y de los informes
de la SIGEP. Antes destaquemos algunos testimonios que hemos recabado en las
entrevistas y que aportan informacion al clima general que se vivia dia a dia.

La empresa realizé por aquellos afios una presion considerable en las operaciones
portuarias, para optimizar los tiempos. La racionalizacion fue un denominador comdn,
presente en los balances (ya en 1976 se menciona un anlisis y depuracion de tareas,
con el objetivo de eliminar las que no resulten positivas y evitar repeticiones, y de
realizar una simplificacion vertical y horizontal del organigrama, y ajustar la cantidad
del personal), los discursos —aunque en estos casos se hablaba en términos
empresariales, de “no conformarse nunca con lo hecho”- y en el trabajo cotidiano que
percibieron los trabajadores. Una referencia que tenemos de los integrantes del
directorio es acerca de Carlos Massera, hermano de Emilio Eduardo Massera y gerente
general de la firma, desde septiembre de 1980 hasta finalizar el periodo. La funcion de
Massera, que “era un almacenero perfecto”, fue la de impulsar un control de los
tiempos de operatoria portuaria. La dinamica comenzaba bien temprano, cada dia, y
consistia en un seguimiento pormenorizado de cada buque, cada carga y cada situacion
particular que emergiera en relacion con el trabajo en puerto.

Ademas, la empresa realizaba un control del personal que ingresaba. El tramite
para comenzar a trabajar incluia pasar por una oficina donde un personal militar, no de
ELMA, interrogaba al postulante, hacia preguntas y miraba el legajo para hacer
posteriormente averiguaciones.

Nuestros testimonios refieren que en general todos se cuidaban de hablar de la
realidad politica. En cuanto a la tripulacion, habia un cuidado que se manifestaba con
cierta distancia, y después se entraba en confianza: “asi viviamos todos, cada vez que
caias a un barco nuevo que no te conocia nadie, te miraban asi de lejos como si
estuvieras afectado. Después con el tiempo veian que estaba todo bien y entrabamos en

confianza 1. Los oficiales, al respecto, hacian un manejo acorde al clima de época,

121 Entrevista realizada por el autor a un ex mecanico maquinista de ELMA, 15 de enero de 2020.
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sobre todo quienes por edad ya habian pasado por otros golpes de estado: “todos hacian
un manejo pragmdtico del tema”*??. Cuando llegaba un tripulante nuevo a un barco,
pasaba mucho tiempo hasta que se conocia méas de cerca a esa persona. Una anécdota

referida por un ex empleado ilustra esto al respecto:

“Una vez un compafiero de maquinas que era engrasador, cuando llegamos al

puerto de Estados Unidos se comprd una maquina de escribir portéatil. Se acercd y

me dijo

-;Sabés escribir a maquina?

-Si.

-Porque preciso que me escriban una carta que tengo que entregar en Estados

Unidos, en la Comision Interamericana de Derechos Humanos.

- Y por qué no la escribiste ahi en la comisaria (de abordo), con la méaquina de a
bordo?

Se quedé mirandome como diciendo... ES que no sé quién es el comisario. No sé

para qué lado ‘patea’... Necesitaba escribir una carta, por el hijo de él que estaba

desaparecido. Y si el comisario (de abordo) era buchén, lo mandaba ‘pegado’ a él.

Ahf entendi en seguida, compré la maquina, yo le escribi la carta y la envi6.”?®

Con respecto a persecucion de trabajadores, en el sector de oficiales todo se
mantuvo en un trato correcto, y en el resto de la tripulacién hubo algun destrato,
dejandolos de lado o no dejandolos embarcar mas. Finalmente, se sabe que la empresa

tuvo 7 trabajadores detenidos-desaparecidos®?.

2.2.4.1 Productividad laboral

Asociar la cantidad total de bugues con la de empleados nos parece una primera forma

de mensurar la plantilla de la empresa. Para ello retengamos que 2 de cada 3 empleados

122 Entrevista realizada por el autor con un ex capitan de ELMA, 7 de diciembre de 2019. Este ex capitan
brinda un testimonio, fruto de una dilata trayectoria en la marina mercante, que expresa como a través
del tiempo la conducta de la oficialidad se ajustaba, empujada por las circunstancias imperantes, a los
tiempos politicos: “En mi paso por la empresa, porque empecé en FANU, en el afio 52, yo no participé,
pero la gente de mi buque participé de un desfile comunista. Y eso era una barbaridad. Participé de un
desfile, del 12 de mayo. Con banderas y qué sé yo. jUn escandalo! Y tuvimos que firmar entre todos una
nota dirigida al gobierno de Perdn diciendo que habiamos sido engafiados en nuestra fe peronista. Qué
tal... En el afio 55 en la revolucion libertadora firmé junto al resto del buque una nota dirigida al
almirante Rojas diciendo que estdbamos de acuerdo con él en la lucha contra tirania de... bue... usted
comprenderd, no teniamos problema. Alguna vez revisando los marcos de los cuadros me encontré con
fotos de Peron escondidas. La gente decia ahora soy de Perdn, fantdstico, ahora no...”.

123 Entrevista realizada por el autor a un ex mecanico maquinista de ELMA, 15 de enero de 2020.

124 Historia del Ministerio de Obras Publicas de la Nacién. Construyendo memoria. Disponible en:
https://comisionddhh.mininterior.gob.ar/inicio/historia-elma.php.
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pertenecen al personal embarcado. Presentamos dichos datos en el Cuadro 15'%. En
1974 tiene 155 empleados de promedio por barco, para registrar en 1975 un descenso
abrupto, de 109 empleados. En 1976 se registra el valor mas alto, con 158 personas,
dado que el elenco de buques era muy bajo y se produce un ingreso de casi 2.000
trabajadores. A partir de entonces se observan dos etapas: un descenso en el promedio
en el trienio 77-79, culminando el mismo en 126 trabajadores por buque. Luego, entre
los afios 1980 y 1983, periodo en el cual se registrard un drastico descenso en la
cantidad de trabajadores, mas de 1.300, y se mantiene la cantidad de buques, dando
como resultado un valor promedio que se ubica en los 103 trabajadores. Tenemos
entonces que al comienzo de la dictadura habia 158 personas por cada barco en
promedio empleadas en ELMA, y al final del gobierno de facto se ubica en 103. Una
mirada de punta a punta del periodo que evidencia una drastica expulsién de

trabajadores. Desde esta perspectiva, la baja ronda el 33%.

Cuadro 15: Relaciéon entre los buques de la empresa y su
personal. Variacion interanual (1974-1983).

Personal de Relacion
ARo ELMA Variacion % Buques personal/buques
1974 6068 39 155,5
1975 3717 -38,7 34 109,3
1976 5695 53,2 36 158,2
1977 6524 14,5 51 127,9
1978 6093 -6,6 55 110,8
1979 6699 9,9 53 126,4
1980 5394 -19,5 54 99,8
1981 5272 -2,3 51 103,4
1982 5430 3 51 106,5
1983 5387 -0,8 52 103,6
Var. %
1983-
1974 -12,6

Fuente: Elaboracion propia en base a datos cruzados entre los balances de la empresa y de la SIGEP.

La evolucion del personal de punta a punta ofrece un panorama negativo. Los
empleados de 1983 representan un 12,6% menos que los habidos en 1974.
También, como otra manera de determinar la productividad laboral de la empresa

naviera, hemos confeccionado un cuadro en que consignamos la productividad laboral

125 | 3 tripulacién habitual de un barco era en aquellos afios de aproximadamente 40 tripulantes. A esto
hay que agregar que los viajes podian durar entre 30 y 60 dias, fecha a partir de la cual el personal
recibia una licencia, y pasada la misma volvia a embarcar.
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de ELMA, la productividad promedio de las empresas de transporte estatal y la
productividad promedio del conjunto de empresas estatales bajo la drbita de la SIGEP
(Cuadro 16). En primer lugar, vemos que la productividad pasa de 13.857 pesos por
operario a aumentar escalonadamente en los afios siguientes y alcanzar su maximo en
1979, con 24.739 pesos promedio. Después comienza un descenso hasta ubicarse en los
18.692 pesos en 1983. Por otra parte, si comparamos las remuneraciones promedio de
esta empresa con la productividad laboral del total de las empresas de transporte, la
empresa naviera estuvo muy por encima del nivel general del transporte, entre un 80 y
un 90% mas. Algo diferente ocurre al mirar la productividad general promedio con la de
ELMA: en 1976, 1977, 1981, 1982 y 1983 la productividad laboral promedio de todas
las empresas sefialadas superd a la de la firma naviera. 1978, 1979 y 1980 fueron los

afios en que, por el contrario, la productividad de la firma fue superior al nivel general.

Cuadro 16: Productividad laboral de ELMA, del total de empresas publicas de transporte y del
total de empresas publicas (en miles de pesos, base 1970).

Ao 1976 | 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983
ELMA 13.857 | 16.514 19.291 24.739 23.386 23.492 20.276 18.692
Total T 7.819 8.551 9.999 12.197 13.101 12.242 11.958 12.948

Total gral. 14.460 | 16.479 18.883 21.977 23.368 24.323 24.778 25.295
% 95,8 100,2 102,1 1125 100,1 96,6 81,8 73,9
ELMA/Tot.Gral.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

Cuadro 17: Evolucidn del producto por ocupado: ELMA, empresas de transporte del Estado y
empresas del Estado SIGEP. (Base=1960).

1966 | 1970 | 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981

ELMA 1484 | 1834 | 2258 | 2798 | 1668 | 1793 | 2216 | 2433 | 2948 | 2599

Tot. Trans. 1137 | 1440 | 1692 | 1525 | 1472 | 1804 | 1957 | 2398 | 2686 | 2387

Tot. Gral. 1710 | 2312 | 2568 | 2568 | 2345 | 2840 | 3119 | 3668 | 4009 | 4081

% 86,8 79,3 879 | 1089 | 71,1 63,1 71 66,3 73,5 63,7
ELMA/Tot.Gral.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

Tanto la productividad laboral como la evolucion del producto por ocupado
(Cuadro 17) se condicen con los hallazgos del apartado anterior y con la bibliografia
consultada sobre la politica laboral en las empresas pablicas. La racionalizacién en la
plantilla del personal analizada en el apartado anterior tiene su correlato en los

guarismos sobre el rendimiento de la empresa y por personal ocupado. En cuanto al
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primer indicador, los valores ascienden a casi el 80% entre 1976 y 1979, para luego
mantenerse en esos valores hasta el final del ciclo. Otro tanto puede decirse del
producido por ocupado, que registra el mismo porcentaje de incremento entre 1976 y
1980.

Los rendimientos recién descriptos se han favorecido sin lugar a dudas por las
politicas salariales aplicadas en los primeros afios, que significaron una reduccion real
de los ingresos del orden del 40%%2°. La significativa reduccion de los salarios reales de
1976 mantuvo esa tendencia durante 1977, permitiendo una nueva disminucién de los
costos originales en términos relativos al producto. Esto pudo hacerse dadas las
condiciones politicas y sociales imperantes, acompafiada de una persecucion a los

trabajadores y a un sindicalismo silenciado.

2.2.4.2 Ausentismo

Los datos sobre la tasa de ausentismo!?’son parciales, a partir de 1977. Los afios con
ausentismo mas bajo son 1979, 1980 y 1981. El aumento del afio 1983 podria deberse a
un relajamiento de los controles, como resultado de la llegada de la democracia. No
sucede lo mismo con el porcentaje general de ausentismos en las empresas de transporte

y el total de las empresas SIGEP, cuyos repuntes son menores.

126 “En julio de 1976, cuando el nivel adquisitivo del salario habia caido alrededor del 40% respecto de los
niveles de la primera mitad de la década, afirmo (Martinez de Hoz) explicitamente que estaban en
equilibrio y sefialé que, a partir de entonces, deberian crecer con la productividad laboral de la
economia”. Schvarzer (1986), p. 49.

127 E| calculo de ausentismo se parte de una dotacidon de personal o dotacidn fisica que es “todo aquel
personal que en el periodo considerado se encuentra en relacion de dependencia con la Empresa, aun
cuando permanezca inactivo por alejamiento transitorio de sus tareas”. Este total de personal se
multiplica por el total de dias trabajados en el mes y se obtiene entonces el total mensual de “dias-
hombre”. El porcentaje total de ausentismo en cada mes, se obtiene relacionando el total de dias-
hombre correspondiente a las ausencias por todo concepto, con respecto al total de dias-hombre de la
dotacion fisica. Aspectos metodoldgicos sobre ausentismo, pp. 3 a 5. Mas informacion en Apéndice.
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Cuadro 18: Evolucidn del porcentaje de ausentismo de ELMA, empresas de transporte del Estado y
total de empresas SIGEP.

ARo 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983
ELMA 15,93 16,54 13,75 13,63 13,53 14,07 16,12
Total 16,43 15,97 15,76 15,40 14,61 13,78 14,15
Transp.
Total 15,86 15,04 14,85 14,52 13,36 13,18 13,75
Gral.
% ELMA/ 100,4 110 92,6 93,9 101,3 106,7 117,2
Total Gral.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

2.2.4.3 Remuneraciones

Finalmente, las remuneraciones (Cuadro 19) subrayan un comportamiento general
signado por el ajuste. Los dos primeros afios de la gestion procesista evidencia una baja
considerable, mientras que los siguientes cuatro afios muestran una normalizacién
respecto del afio base 1974. Los dos ultimos afios, en tanto, con picos descendentes y de

recuperacion de ingresos.

Cuadro 19: Remuneraciones (gastos en personal) de ELMA, empresas de transporte del Estado y
total empresas SIGEP, en millones de pesos, base 1960.

Afo 1974 | 1975 | 1976 | 1977 | 1978 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983
ELMA 17 18 12,8 14,6 18,6 18,9 19,5 16,5 9,2 15,2
Total 2778 | 299,4 | 218,4 | 1959 | 197,8 | 234,2 | 269,7 | 2124 | 129,9 | 173,3
Trans.
Total 7976 | 808,9 | 529,7 | 497,6 | 557,4 | 625,4 | 733,2 | 599,6 | 365,2 | 4834
Gral.
% ELMA/ 2,1 2,2 2,4 2,9 3,3 3 2,6 2,7 2,5 3,1
Tot. Gral.

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la SIGEP.

Ahora conocemos las condiciones materiales de la flota, sus ingresos, el personal,
la productividad y su estado financiero. El capitulo anterior fue la oportunidad, entre
otras cosas, de conocer los objetivos y las politicas asignadas, en base a documentos y
publicaciones oficiales, a ELMA,; también nos sirvi6 para indagar y conocer cuales son
los sentidos y valoraciones que circulaban entre instituciones y figuras ligadas a la
Marina Mercante acerca de la misma. En el tercer y ultimo capitulo, abordaremos los
posicionamientos ideoldgico-discursivos de los actores involucrados con relacion a
ELMA.

68



Capitulo 3: Los posicionamientos ideoldgico-discursivos en materia de
politica naviera de los actores implicados en tiempos de la administracién
procesista.

En el presente capitulo nos hemos ocupado de rastrear los vinculos politico-
institucionales y los posicionamientos ideoldgico-discursivos en materia de politica
naviera entre la firma ELMA y los principales actores del elenco gubernamental de la
ultima dictadura (1976-1983). Tales testimonios fueron extraidos de boletines oficiales,
memorias, articulos periodisticos de diarios, revistas, entrevistas a exempleados de la
empresa y de la bibliografia especializada sobre el tema. El punto de partida estuvo
dado, como ya sefialamos en el apartado metodoldgico, a partir de varios autores que
identificaron dos posiciones encontradas en el seno del elenco gubernamental de la
ultima dictadura, uno de corte “productivista”, “nacionalista” y “estatista” (Cuyo0S
testimonios los presentamos en el apartado 3.1 del presente capitulo) y otro a favor de
una economia abierta e integrada al mercado mundial (desarrollado en el apartado 3.2),
como asi también de posturas que no se ajusten a estas posiciones.

Para este andlisis de discurso, se consideré a integrantes al frente no sélo de
ELMA, la SEIM, el Ministerio de Economia y el resto de las autoridades del elenco
procesista, sino también de un conjunto de actores al frente de entidades dedicadas al
quehacer naviero. Las razones de estas incorporaciones se fundan en que al frente de
dichas entidades se encontraban militares designados en sus funciones por la
administracion procesista, y en muchas ocasiones los encontraremos presentes en los
mismos palcos compartiendo botaduras, inaugurando nuevas instalaciones en talleres
navales, recordando a “proceres visionarios que tempranamente entendieron los
beneficios del mar y sus vias navegables”. Y en tales circunstancias se han efectuado

referencias a ELMA, a la Marina Mercante o a la industria naval argentina?,

128 Mas precisamente se citan o consideran declaraciones de funcionarios de: ELMA, Secretaria de
Estado de Intereses Maritimos, Ministerio de Economia, en especial las declaraciones, discursos y
entrevistas de Martinez de Hoz, AFNE: Astilleros y Fabricas Navales del Estado -Empresa integrada por el
Astillero Rio Santiago (ARS) y por la Fabrica Naval de Explosivos Azul (FANAZUL)-, TANDANOR: Talleres
Navales Darsena Norte, FINA: Federacion de la Industria Naval Argentina, ALAMAR: Asociacidn
Latinoamericana de Armadores, CAUTI: Consejo Argentino de Usuarios del Transporte Internacional.
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3.1. Actores con un posicionamiento ideoldgico-discursivo con orientacion
desarrollista en materia de politica naviera.

Un vasto conjunto de autoridades relacionada con la Marina Mercante se ha
manifestado a favor de un modelo industrialista, nacionalista y estatista. Haremos en los
proximos parrafos algunas precisiones teorico-metodologicas sobre los términos
industrialismo, Estado empresario y la relacion historica entre estos dos términos con
las Fuerzas Armadas, antes de pasar a las tres categorias que surgen de nuestro analisis,
en los apartados 3.1.1 a 3.1.3.

En primer término, asociamos con el término industrialismo al modelo productivo
que coloca al sector industrial como eje dinamico del proceso de acumulacion. Este
modelo de acumulacion estuvo vigente plenamente en el periodo 1930-1976, e “implica
una valoracion positiva de la industrializacion como medio mas idoneo para el
crecimiento econémico”*?°. Este largo periodo tuvo distintas etapas y denominaciones.
Sefialemos de manera sucinta que, en un primer momento, esta politica fue impuesta por
circunstancias externas -la crisis econémica del treinta y luego la Segunda Guerra
Mundial-. Recién en 1946, ante la posibilidad de la reaparicion de la oferta externa de
bienes, el gobierno argentino dio a la proteccion industrial el caracter de politica de
Estado: “un sector agrario productor de bienes de consumo para la exportacion y el
mercado interno, y un sector industrial productor de bienes de consumo y de capital
destinados exclusivamente al mercado interno e importador de insumos y bienes de
capital”**°. Dicho esquema funciond hasta 1959. A partir de ese afio y hasta 1970, el
modelo industrialista se caracterizd por su caracter expansivo y al mismo tiempo
inestable: un modelo que dio prioridad a la inversion y que requirié del ensanche de los
margenes de beneficio del sector industrial. No sin dificultades, este periodo -
clasicamente conocido como desarrollismo- se mantuvo hasta el golpe de 1976. Sin
embargo, “desde mediados de la década del sesenta comenz6 a hacerse notorio un
proceso novedoso: la exportacion de manufacturas industriales. Hacia 1974 el
fendmeno alcanzé un nivel significativo: representaba la mitad de las exportaciones del
pais L. Ese proceso se interrumpié como consecuencia de las politicas econdmicas
gue comenzaron a aplicarse en 1976. Fue alli cuando una fraccion de las Fuerzas

Armadas comenzo a recelar de las medidas propuestas por el Ministro de Economia -

129 Ccanitrot (1980), p. 22.
130 |bid., p. 12.
131 |bid., p. 15.
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entre otras la apertura comercial, la politica de privatizaciones, la reduccion
administrativa-, que resultaban contrarias a las concepciones de dicha fraccion. De esta
manera, “comenzaron a ejercer diversos controles, bloqueos, resistencias ante los
avances del ‘superministro’, cristalizados en un conjunto de ‘reaseguros
institucionales %2, Es por eso que, sobre la base de esos hallazgos, hemos rastreado si
esas resistencias estuvieron presentes y de qué manera se manifestaron en la politica
aplicada a ELMA y al sector naviero.

Por otra parte —siguiendo el analisis histdrico presentado por Marcelo Rougier-, la
actividad empresarial del estado en la Argentina se remonta al siglo XIX, con la
creacion de algunos organismos financieros —como el Banco de la Provincia de Buenos
Aires y el Banco Hipotecario Nacional-, y de servicios publicos —como el Sistema de
Correos, los Ferrocarriles y las Obras de Salubridad-. A estos emprendimientos les
siguieron otros, a comienzos del siglo XX, como el organismo oficial encargado de la
explotacion de petrdleo, que luego se transform6 en YPF en 1922, y la Fébrica Militar
de Aviones en 1927. Con la crisis de 1930 se produjo un proceso de expansion en la
intervencion del Estado, interviniendo en la regulacion del mercado financiero,
cambiario y en el de productos (Juntas Reguladoras de granos, carnes; Banco Central de
la Republica Argentina). Posteriormente, como respuesta a la crisis desatada por la
Segunda Guerra Mundial y las condiciones restrictivas que la misma ocasiono, el
Estado cred la Flota Mercante —que con los afios se transformaria en ELMA- vy la
Direccion General de Fabricaciones Militares. También para esta década se produjeron
nacionalizaciones que, por diversas razones —vencimiento de concesiones; interés de los
propietarios por deshacerse de los activos, que optaron por retirarse del negocio-, tales
como la Primitiva Compafiia de Gas de Buenos Aires (Gas del Estado), los ferrocarriles
ingleses (Ferrocarriles Argentinos) o la empresa de navegacion aérea (Aerolineas
Argentinas). Durante los afios peronistas, y sin ser exhaustivos con el listado, podemos
mencionar la nacionalizacién de los depdsitos bancarios, la creacion del Instituto
Argentino para la Promocion y el Intercambio (IAPI), SOMISA, y una amplia lista de
nacionalizaciones y creacion de industrias. A mediados de los sesenta se reorganizaron
varias empresas estatales (dentro de las cuales estaba ELMA), estableciendo un nuevo

régimen legal para sociedades anonimas con mayoria de capital estatal**,

132 Canelo (2008), p. 59.
133 Belini y Rougier (2008), pp. 21 a 45.
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Esta creciente participacion del Estado obedecio a circunstancias muy diversas:
desde las “fallas de mercado”, la escasa disposicion del capital privado a tomar a su
cargo actividades riesgosas o de baja rentabilidad, la intencion de retirarse de algunas
compafiias extranjeras, requerimientos estratégicos, situaciones monopdlicas y
actividades de magnitud que solo podia encarar el sector publico*.

Finalmente, la relacion de los militares con valores productivistas e
industrialistas esta ligada al desarrollo y expansion del estado empresario en el pais.
Muchas de esas iniciativas han sido encargadas a personal de las Fuerzas Armadas®,
como respuesta a necesidades estratégicas del desarrollo econdémico y de defensa del
pais. En consecuencia, vastos sectores militares le han otorgado desde comienzos del
siglo XX un rol destacado al Estado como promotor econémico:

“Ya desde comienzos de la década del siglo XX, en el seno de las Fuerzas Armadas
comienza a surgir una verdadera conviccion industrialista (...) En los afios
anteriores a la Segunda Guerra Mundial, la inestable coyuntura internacional
contribuira al fortalecimiento de estos principios, y se estableceran las bases de una
amplia estructura de empresas publicas en los sectores quimico, siderdrgico,
petrolifero y militar, bajo direccién militar, estrechando los lazos entre los medios
empresarios y el &mbito castrense. (...) A partir de alli, la asuncién de funciones
extrainstitucionales permite la consolidacion y expansion de una elite de
funcionarios y burécratas militares en la administracion y direccion de las
principales empresas del Estado (Castiglione, 1992; Rouquié, 1981).”1%

Al respecto, la década del sesenta marcard un giro importante para las Fuerzas
Armadas, pasando de una “industrializacion defensiva” para orientarse hacia el
desarrollo y la modernizacion —en el marco de la Doctrina de la Seguridad Nacional-.
Esta doctrina habia comenzado a difundirse desde Estados Unidos a mediados de la
década del cincuenta. En su concepcion “operaba un cambio desde la postura de
‘guerra total” a otra que privilegiaba la ‘guerra limitada’, la respuesta flexible y el

control del ‘enemigo ¥,

134 Rougier (2009), p. 228.

135 En el apartado Antecedentes del presente trabajo, nos hemos referido a dos ejemplos investigados
por Marcelo Rougier (2011): la Direccion General de Fabricaciones Militares (DGFM) y la Comisidén para
el Desarrollo de Metales Livianos (COPESDEMEL). Independientemente de los resultados a los que
llegaron cada una de estas comisiones, los mencionamos porque tales ejemplos subrayan el rol
destacado que tuvieron los integrantes de las comisiones formadas por militares en la planificacion de
emprendimientos productivos para el pais.

136 Canelo (2004), p. 259.

137 Lépez (1986). Citado por Canelo (2008), pp. 38y 39.
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Como ya se menciono, el Golpe de Estado del 76 encontrard a las Fuerzas
Armadas ante dos objetivos fundamentales: el “subversivo” y la “normalizacion
econdomica”. Mientras que para el primer objetivo las Fuerzas Armadas se mantuvieron
cohesionadas, no sucedié lo mismo con el plan econdmico. Mas precisamente, las
medidas que impulsaban la apertura del mercado financiero, amenazaba a los valores
productivistas y nacionalistas de ciertas fracciones de las Fuerzas Armadas; el objetivo
de lograr una economia abierta e integrada conspiraba contra el crecimiento de una
industria que la mayoria de los elencos militares concebia como fundamental para el
desarrollo bélico; por Gltimo, el “antiestatismo” generaba un profundo malestar para
quienes entendian que el Estado debia jugar un papel activo como promotor econémico
y como planificador®3,

Por otra parte, resentido como estaba el frente militar en cuanto a la direccion de
la economia “El ministro Martinez de Hoz, lejos de presentar batalla en lo que atafie al
gasto militar y en insumos estratégicos, se dispuso a aprovechar la disponibilidad de
recursos externos para satisfacer las demandas castrenses, y no se opondria a que
ocurriese lo mismo con el gasto de las empresas publicas ™.

Por ultimo, ¢por qué razones consideramos una cercania ideolégico-politica entre
las autoridades de ELMA, la SEIM y la Armada? En primer lugar, por la evidencia que
existe sobre las conducciones de las empresas publicas en aquellos afios, funcionarios
civiles y militares alineados en la defensa de sus territorios ante los avances del equipo

economico*®. Luego, porque creemos que la fractura prematura que se evidencio en el

138 0’Donnell (1997); Schvarzer (1984), citado por Canelo (2008), p. 58.

139 Novaro y Palermo (2003), p. 227.

140 paula Canelo expone una pormenorizada lista de funcionarios, civiles y militares, alineados bajo un
denominador comun, la celosa defensa de sus territorios ante los avances del equipo econdmico:
“Todos estos funcionarios, civiles y militares, habian desarrollado una estable trayectoria profesional
dentro del complejo militar industrial y al frente de las poderosas empresas de servicios del estado, y si
bien no ejercerdn una presencia publica destacada durante el proceso, defenderdn celosamente sus
territorios dentro del aparato estatal, ante los avances de los funcionarios del equipo econémica.” La
lista en cuestion es la siguiente:“Se encontraban[las empresas estataleslbajo la direccion o
administracion de un conjunto de burdcratas militares y civiles de trayectoria, tales como los generales
Diego Uricarriet y Oscar Gallino —al frente de la Direccion General de Fabricaciones Militares-, el general
de divisién (Re) Horacio Rivera y el general (Re) Angel Gordo —presidente y vicepresidente de SOMISA
respectivamente-, el ingeniero Raul Ondarts, Carlos Maria Benaglia y Eduardo Valentin Oxenford —
presidente, vicepresidente y director de YPF, respectivamente-, el ingeniero Pascual Palazzo —interventor
en la CAP (Corporacion Argentina de Productores de Carne)-, el brigadier Orlando Jesus Capellini —
director de la Escuela de Aviacion Militar-, el general de brigada (Re) Tomds Caballero y Hugo Carassai —
sucesivos presidentes de Ferrocarriles Argentinos-, los ingenieros Mario Pifieyro y Carlos Sureda —
presidente y vicepresidente de HIDRONOR, respectivamente-, el contraalmirante (Re) Félix Imposti —
presidente de SEGBA-, los ingenieros Pedro Vicien y Julio Lancafront —administrador general y
subadministrador de Agua y Energia Eléctrica-, el ingeniero Gabriel Meoli —presidente de Gas del Estado-
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frente militar, y el consecuente reparto tripartito de poderes de cada arma, la Marina
Mercante ha de haber quedado bajo el mando de la Armada, cuya principal figura era el
almirante Massera. El lider de la Armada mantenia una vieja disputa con Videla -y no
ocultaba su ambicion de ocupar el sillon presidencial- que se reactualizé cuando
Ilegaron al poder, a lo que debemos agregar la posicion critica que adopté el almirante
hacia la politica econdmica de Martinez de Hoz, pese a su apoyo inicial. Tal reparto
tripartito se aplic6 también a la composicion del gabinete, donde ‘“no tardé en
comprobarse que los funcionarios designados por cada fuerza rendirian cuentas, antes
que al jefe del ejecutivo, a los respectivos comandantes”**', y en la Comision de
Asesoramiento Legislativo (CAL). La expresion, quiza la mas cabal, de esa lucha en el
frente militar entre un sector del gobierno que intenta combatir esa concepcion
desarrollista y estatista y otro que la convalida, la encontramos en el Proyecto Nacional
elaborado por el general Diaz Bessone, que ocupaba la jefatura del Ministerio de
Planeamiento’*?, La creacion de dicha dependencia, durante la primera etapa de la
dictadura, y la presentacion de un proyecto de base neodesarrollista, “que concibe una
relacion diferente entre Estado y mercado y continta asignandole al primero un rol
estratégico” demuestra la coexistencia en el gobierno militar de dos proyectos
diferentes!*®. Hacia julio de 1977 Massera sostenia en la cena de camaraderia de las
Fuerzas Armadas, que “también los equivocados arrepentidos tienen lugar en la
Argentina que sofiamos, y también para ellos estamos fundando otra vez la patria, cuya
expresion es el Proyecto Nacional, que transparenta la vocacion humanistica
inmanente de nuestra sociedad **. Los defensores del libre mercado no tardaron en
manifestar su desconcierto ante estas medidas. Fue uno de sus representantes, el
ingeniero  Alvaro Alsogaray, quien sefiald: “La creacion del Ministerio de

Planeamiento implica un contrasentido total, porque el gobierno al querer reimplantar

, Juan Carlos Pellegrini —vicepresidente de Aerolineas Argentinas-, o el general de brigada (Re) Eduardo
Oscar Conrado —administrador general de ENTEL—y su sucesor, el coronel (Re) Luis Alberto Amallo, entre
otros.”. Canelo (2004), pp. 262 a 264.

141 Novaro y Palermo (2003), p. 53. Los autores sefialan un episodio menor que expresa en toda su
crudeza lo que podia esperarse de esa situacidn: “Al asumir sus funciones, pocos dias después del golpe,
los colaboradores directos de Videla en la Presidencia recibieron una lacénica respuesta de parte del
capitdn de navio Carlos Carpintero, designado al frente de la Secretaria de Informacién Publica (SIP), a
sus propuestas de coordinar esfuerzos en una camparfia de propaganda oficial: “yo respondo al almirante
Massera, no a la Presidencia”. Y de hecho fue asi, porque la SIP promovid todo tipo de iniciativas a favor
del almirante, e ignord sistemdticamente las actividades de Videla”.

142 pycciarelli (2004), p. 121.

143 |bid., p. 121.

144 | a Nacién, 8 de julio de 1977. Citado por Canelo (2004), p. 271.
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el sistema de libre empresa privada, a traves del Ministerio de Economia, estaria
siguiendo un rumbo determinado, y al orientarse hacia la economia planificada al
crear el Ministerio de Planeamiento estaria siguiendo un rumbo diametralmente
opuesto”**. Esta confrontacion entre los dos sectores se resolvié momentaneamente
con la renuncia del ministro Diaz Bessone y el abandono de todo intento de politica
estatal'*®. Sin embargo, estas circunstancias no resolvieron el problema de fondo, sino
que lo derivd a otros ambitos de resistencia “menos visibles pero igualmente
estratégicos del poder militar”**'

Paralelamente, ELMA fue integrada en el grupo de empresas bajo control de la
Sindicatura General de Empresas Publicas, organismo que mantenia su dependencia del
Ministerio de Economia y cuyo director era el propio ministro**®. Como consecuencia
de todo lo mencionado, creemos que la empresa habria sido una expresion mas, en
pequefia escala, de las marchas y contramarchas habidas en el escenario de la politica
econdmica nacional. Una empresa cuyos gerentes provienen de la fraccién estatista pero
que al mismo tiempo se encuentra bajo la égida del mayor representante del liberalismo,
Martinez de Hoz. Con estos conceptos presentados emprendemos ahora el anélisis del

periodo.

3.1.1 Discurso gerencial-industrialista: la administracién de ELMA con un perfil
eficientista.

Dentro del posicionamiento desarrollista, nacionalista y estatista encontramos primero
un discurso de tinte industrialista con perfil gerencial. Desde un primero momento
fueron moneda habitual las referencias de las autoridades de ELMA —pero también de la
SEIM vy de altas autoridades ligadas a la industria naval- subrayando la importancia de

contar con una sélida marina mercante y una diversificada industria naval.

145 Sidicaro (1996), p. 17.

14641 ) en octubre de 1977, Diaz Bessone presenté a la junta un reclamo por la suerte corrida por su
Proyecto Nacional, que habia circulado sin pena ni gloria por los despachos oficiales, y por la sistemdtica
frustracion de sus esfuerzos por influir en las orientaciones de gobierno, en particular por modificar los
aspectos antiestatistas y aperturistas del plan econdmico. Intentaba forzar a Videla a habilitar la
transformacion de Planeamiento en una surte de super ministro. Pero, esta vez, el presidente no cedio y
Diaz Bessone se vio forzado a renunciar a fines de diciembre”. Novaro y Palermo, (2003), pp. 204 y 205.
Un excelente andlisis sobre la suerte corrida por el Ministerio de Planeamiento se encuentra en Canelo
(2004), pp. 265-280.

147 Canelo (2003), citado por Pucciarelli (2004), p. 122.

148 Castellani e Iramain, (2018), p. 14.
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Desde luego, tales afirmaciones contenian matices. En primer lugar, y en la
medida que las decisiones que se tomaban se hacian en medio de un profundo
cuestionamiento —por parte de la fraccion liberal del gobierno- al rol del Estado como
promotor industrial y por estar “sobredimensionado” en la cantidad de empresas a su
cargo, tales afirmaciones se hicieron sin dejar de subrayar el caracter eficientista y
competitivo de las medidas que ahora se tomaban. Bajo estas premisas, ELMA con sus
actividades —sefialada reiteradas veces como un importante “factor de desarrollo de la
industria naval argentina”**>-, la marina mercante en general y la industria naval en su
conjunto eran capaces de llevar adelante una contribucién al pais y sin necesidad de
“Liquidar todo lo vendible de las empresas publicas, ya sean sus partes o su totalidad ”
como habia expresado Roberto Alemann en 1977 en una disertacion en la Universidad
de Belgrano®*.

En segundo lugar, fueron habituales los sefialamientos a que los avances de
ELMA no obstaculizaran al sector privado de la marina mercante. Efectivamente, las
reglas de juego bajo las cuales se desenvolvia la empresa, estaban acompafiadas de la
precondicion de no restarle lugar a la iniciativa privada. Cuestion que se evidencia
cuando se refieren a la empresa con el “propdsito oficial de seguir sosteniendo a ELMA
como empresa madre del &mbito naviero argentino, pero sin caer en el concepto de
cercenar posibilidades al sector privado !,

En cuanto al primer punto, el perfil productivista se evidencia cuando se presentan
nuevas unidades de ELMA en estos afios, cuando se subrayaban los automatismos y
avances de las nuevas unidades provistas por la industria local. Por ejemplo, cuando se
anunci6 la incorporacion de los buques SD-14%2, se resaltd que los mismos “poseian
automatismos que le permitian a sus salas de maquinas funcionar durante 16 horas sin
personal de guardia”; ademds, se aclaraba que, como esas embarcaciones eran
construidas en serie -atendiendo a las especificidades de las lineas comerciales que
servia la empresa- se podia hacer un uso mas racional de los barcos y de sus

instalaciones®®3. La divulgacion de estos y otros automatismos debe haber tenido cierta

149 Memorias y Balances de ELMA.

150 Belini y Rougier (2008), p. 268. Roberto Alemann era hermano del secretario de Hacienda de la
gestion de Martinez de Hoz, Juan Alemann. Luego Roberto Alemann, seria ministro de Economia de
Galtieri.

151 E Cronista Comercial, 27 de agosto de 1979: “Disertacion del titular de la SEIM”.

152 E| buque tipo SD14 fue un tipo de embarcacién muy difundido en las décadas del sesenta y setenta.
ELMA poseia varias de estas unidades, fabricadas en AFNE y en el astillero britdnico Robb Caledon.

153 E] Cronista Comercial, 3 de octubre de 1977: “ELMA en la industria naval argentina”.
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estrategia comunicacional, en linea con una empresa eficiente y competitiva, cuyo
objetivo no era otro que responder a los insistentes ataques por parte del equipo
econdmico en sus reiterados pedidos de “vender todo lo que se pueda (del Estado)”.
Sin embargo, los barcos mencionados no fueron tan buenos como los presentdé ELMA,

ya que quienes realizaron viajes con los mismos sostienen que

“Hubo un proceso en ELMA de poner en condiciones la flota, ponerlos con menor
edad. (Pero) Son barcos construidos ahora, que nacen viejos. Cuando la flota
mercante mundial se estaba desarrollando para el contenedor, para el bulk carrier,
para los gaseros, ELMA, en una idea de politica de expansionismo de los barcos
decidié comprar barcos viejos para transporte de carga general.”>*

Otro testimonio nos provee de detalles técnicos sobre la misma serie de barcos:

“Los SD-14 gastaban muy poco combustible pero rendian mucho, porque las
14.500 toneladas de carga que tenian y el poco combustible que gastaban hacian
muy rentable el viaje. Fueron construidos en base a una actualizacién de los
Victory, los buques que construyd Estadios Unidos y que us6 durante la segunda
guerra mundial. (...) La fabrica que hacia los motores para esos barcos ya habia
cerrado en Inglaterra. La reabrieron para construir la serie de buques que pidi6
ELMA. Los cigliefiales de los motores, como la fabrica ya estaba cerrada y habian
guedado a la intemperie, oxidados, algunos cigliefiales estaban rectificados al
méaximo de la tolerancia, para llegar a sacarle el éxido y dejarlos en condiciones
como para armar el motor. O sea que si a ese ciguefial le pasaba algo, ya no habia
posibilidad de volverlo a rectificar.”*>

No fueron barcos malos, navegaron mucho tiempo y eran redituables en su
relacién carga-consumo. Fueron buenas unidades para ese momento, adaptables a
distintitos tipos de cargas. No fueron las mas idéneas, pero si con un grado de
obsolescencia incipiente, como consecuencia de las caracteristicas técnicas recién
sefialadas, y del ingreso masivo del contenedor (un recipiente de carga para el transporte
maritimo, fluvial, terrestre y multimodal), una tendencia mundial de transporte que se
inicio por aquellos afios y que estos barcos podian transportar en cantidades limitadas.
Lo que queremos resaltar es la distancia que habia entre la calidad real de las unidades
de ELMA y la que declamaban sus presidentes.

Pese a que las incorporaciones no eran tan modernas como se encargaron de
comunicar sus presidentes, se buscé mostrar a ELMA como a una empresa actualizada,

lucrativa, rentable, en definitiva, una empresa estatal distinta a las objeciones habidas en

154 Entrevista realizada por el autor con un excapitdn de ELMA, 7 de diciembre de 2019.
155 Entrevista realizada por el autor con un ex mecénico maquinista de ELMA, 15 de enero de 2020.
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el frente liberal, quienes acusaban a las firmas estatales de causar pérdidas y no
actualizarse.

Las menciones a una industria naval idonea, eficiente y en la cual confluyan sin
exclusiones los sectores estatales y privados, pueden apreciarse en los Astilleros Rio
Santiago, con motivo de la botadura del buque “Ciudad de Berisso”, un barco
trasportador de granos o minerales de 23.700 toneladas de porte bruto —que era el mayor
buque construido hasta ese momento-. Al acto concurrieron mas de diez mil personas,
en su mayoria familiares de los operarios y técnicos del astillero, y en el palco estan
presentes el Presidente (de facto) de la Nacion, Jorge Rafael Videla y su esposa, que
serd la madrina de la embarcacion; el Comandante General de la Armada, almirante
Emilio Eduardo Massera y el secretario de intereses maritimos, Carlos Noé Guevara; el
gobernador de la provincia de Buenos Aires, general de brigada Ibérico Saint Jean y
demas funcionarios. La funcién principal de este barco estara destinada al transporte de
mineral de hierro de Sierra Grande para SOMISA, otra empresa estatal de importancia
estratégica para los militares. El vicealmirante Federico Larrinaga, presidente de AFNE
(Astilleros y Fabricas Navales del Estado -una empresa integrada por el Astillero Rio
Santiago (ARS) y por la Fabrica Naval de Explosivos Azul (FANAZUL-), sostuvo en
esa ceremonia: “los problemas que enfrenta la industria naval argentina pasan por
fabricar buques de buena calidad en plazos aceptables” (...) y apunté que “resulta
falaz diluir esa responsabilidad nacional en la antinomia estado-sector privado. Ambas
partes estan integradas por argentinos, que forman una Unica sociedad, estructurada
como Naciéon”*®. Nos preguntamos, ¢a quiénes estarian dirigidas esas palabras?
Pensamos que los interlocutores no eran otros que los detractores de la industria estatal
naval. Sefialemos que este barco estaba destinado a equipar a la Marina Mercante del
Estado, pero no a la flota de ELMA. Sin embargo, estas declaraciones resultan valiosas
en la medida que abogan por el desarrollo de empresas Yy talleres navales locales que, a
nuestro juicio, convalidan un modelo de industria mixta, estatal y privada, pero no la
supresion del primero.

Ahora bien, tales declaraciones no deben hacernos olvidar lo que efectivamente
ocurrid en materia productiva en este periodo. Los numeros que evidencian cierto

avance para la flota de ELMA y para la industria naval fueron posibles en la medida que

156 £ Cronista Comercial, 13 de septiembre de 1976: “Un granelero mineralero de 23.700 toneladas de
porte bruto para la Marina Mercante”.
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la inversion en gasto publico en esos afios aumentd como en ningln otro periodo®®’.
Martinez de Hoz, en un manejo habil de la situacion condicionante que le prestaba la
fraccion desarrollista, no se opuso a ciertos requerimientos de gastos. Pero,
paralelamente, las medidas tomadas en materia financiera —con la Reforma de 1977-, de
politica salarial y de destruccion y redefinicion del aparato productivo local —que operd
doblemente liquidando buena parte de las pequefias y medianas industrias, al mismo
tiempo que concentré a ese sector en pocas manos, basicamente entre los grupos
econdmicos locales y las empresas trasnacionales diversificadas y/o integradas- fueron
politicas que claramente se orientaron en otro sentido, cuyas consecuencias
devastadoras se irian evidenciando con el correr del tiempo®®8.

En todo caso, el valor de nuestros hallazgos radica en que al interior de este sector
productivo —el de la industria naval y de la marina mercante estatal- se evidenciaron
avances Yy bloqueos, detracciones y reivindicaciones acerca del rol que el Estado debia
jugar en la economia. Nos interesan esos posicionamientos y cdmo se ponian en escena
esas posturas. Al respecto, y retomando los discursos que se dijeron en el acto,
sefialemos que en el palco estaba presente Videla, férreo defensor de la fraccion liberal
en el gobierno. El presidente de facto, junto al Ministro del Interior Albano
Harguindeguy —a quienes se sumaria posteriormente Galtieri-, eran quienes apoyaban
irrestrictamente a Martinez de Hoz en la implementacién de las politicas del
“superministro”'®®. En el mismo palco estaba Emilio Eduardo Massera. Recordemos
que, si bien el presidente era Videla, la Junta Militar tenia preponderancia sobre la
figura del Presidente. La Junta estaba integrada por los Comandantes Generales de cada
fuerza, Ejército, Marina y Fuerza Aérea: Jorge Rafael Videla, Emilio Eduardo Massera
y Orlando Ramoén Agosti. La definicion de esta preponderancia de la Junta Militar por
sobre el Presidente, mas la cuestion del reparto tripartito del poder que, con excepcion
de los cargos municipales, el resto de los organismo y dependencias fueran repartidos
“equitativamente” entre las tres fuerzas, constituyeron rasgos novedosos y “en buena
medida procuraban evitar los errores cometidos por gobiernos militares anteriores .
Sin embargo, y pese a los recaudos tomados, las viejas disputas entre las fuerzas

armadas se trasladarian al interior de la Junta, en especial entre Videla y Massera. Este

157 Schvarzer (1986), p. 238.

158 Azpiazu, Basualdo y Khavisse (1986), Novaro y Palermo (2003), Canitrot (1981), Schvarzer (1986),
Belini y Rougier (2008).

159 Canelo (2008), p. 219.

160 |hid.
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ultimo debe haber jugado un rol nada menor en la creacion de la SEIM, y ese organismo
se lo habia reconocido publicamente. En ocasion del agasajo que la SEIM le realizara a
Massera con motivo de su pase a retiro, también estuvo presente el Jefe del Estado
Mayor General Naval, vicealmirante Armando Lambruschini. En esa oportunidad, el

titular de la secretaria le dedic6 a Massera estas palabras:

“Esta secretaria reconoce en usted a un enérgico promotor de los intereses
maritimos que, desde su asuncion en el cargo de comandante en jefe tomé la
bandera de esos intereses y con decidido accionar lo llevd adelante en una actitud
de apertura de la Armada que no ha tenido parangén en la historia.”%*

Estas figuras precisamente, que representaban posiciones diferentes acerca del rol
que el Estado debia cumplir en la economia, estaban presentes en el palco. Luego del
discurso de Larrinaga, fue el turno de Massera, quien sefialo:

“La presente botadura es la materializacién del impulso creciente, que en el &rea de

los intereses maritimos nacionales pretendemos dar a la industria naval, porque

estamos convencidos que construir bugues es una necesidad imperiosa que

debemos satisfacer sin demoras. El pais requiere buques para desarrollar una flota

mercante de ultramar, moderna y eficaz, a fin de lograr el incremento del transporte
maritimo bajo bandera argentina.”162

Notese la falta de precision, “el pais” o “construir buques” sin designar
explicitamente a quién o quiénes deben encarar la tarea. Pese a esta observacion, la
referencia a una industria naval y a una marina mercante moderna y agil se inclina por
un modelo econdmico de base industrial. Afirmar que un barco construido en talleres
locales es la materializacion del impulso creciente que el gobierno pretende dar a la
industria naval contiene una orientacion de tinte desarrollista. Sobre todo en esos afios
en que fueron habituales las discusiones sobre el papel que debia ocupar el Estado en la
economia. Una de esas expresiones la tenemos en una declaracion del secretario de
Comercio y Negociaciones Internacionales, Alejandro Estrada, quien habia afirmado
que era el mercado el que deberia producir “acero o caramelos”. Aunque luego aclaro
que dicha frase se habia tomado “fuera de contexto”, la misma contenia un fuerte
cuestionamiento a cualquier intervencion estatal en la economial®®, Esas afirmaciones,

en las que no faltaron disidencias dentro del ala liberal del gobierno sobre el rol que

161 E] Cronista Comercial, 11 de septiembre de 1978.

162 £] Cronista Comercial, 13 de septiembre de 1976: “Un granelero mineralero de 23.700 toneladas de
porte bruto para la Marina Mercante”.

163 Schvarzer (1986), p. 357.
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debia ocupar el Estado (el Ministro de Economia tercié oportunamente, luego de oirse
varias interpretaciones sobre las declaraciones de Estrada, y sefiald que “Nosotros
seguimos creyendo que debemos tener autoabastecimiento de acero en el pais porque
es una materia critica que las circunstancias de orden internacional, ajenas a nuestra
voluntad, puedan causar en algun momento”*®) nos permiten aquilatar mejor las
posiciones tomadas por los actores que gravitaron en el ambito naviero. Retomando las
declaraciones de Massera, si bien este barco estard destinado al transporte local, el
almirante se ocupara de subrayar la necesidad de alcanzar una flota mercante con
estandares capaces de competir en el mercado internacional de fletes. En la vision de
esta fraccion, la industria naval no debe esperar a que el mercado le asigne su funcion.
Debe actualizarse, cobrar impulso y materializarse en obras acordes para competir en el
mercado internacional.

La vocacion por una industria naval eficiente no termina alli. En los planes de
buena parte del elenco procesista se piensa a la industria naval con capacidad de
modernizarse y estar a la altura de la competencia internacional. El correlato de esas
afirmaciones es que, paralelamente a esta prédica industrialista, eficientista y
modernizadora de la industria naval, se producia en el pais el derrumbe de la produccion
local, como resultado de las politicas aplicadas por el equipo econémico que, con el
correr de los afios, se harian cada vez mas agudas.

Pese a la negativa marcha de la economia, las afirmaciones a favor de una
industria naval integrada eran frecuentes. En otra ceremonia llevada a cabo en AFNE —
Astilleros y Fabricas Navales del Estado-, esta vez para entregar un barco que ha
comprado Chile, encontramos nuevamente a Videla y su esposa, el presidente de AFNE,
Dr. Ernesto Pueyrredon y deméas miembros del directorio, al secretario de la SEIM,
Carlos Noé Guevara, al ministro de transportes chileno y al embajador de dicho pais.
Tras celebrar la botadura, el titular de AFNE destacd, con palabras que parecen sacadas
de un discurso hecho en plena vigencia del modelo de industrializacion por sustitucién
de importaciones que Martinez de Hoz combatia, que consideraba importante destacar
que ese buque “esta construido y no solamente armado en la Argentina, ya que el 80%
de su valor corresponde a mano de obra y equipos de fabricacion nacional. A poco que
la produccion de acero nacional nos permita sustituir esta importacion, ese valor

alcanzara el 90% 1.

164 |bid., p.358.
165 | g Nacién, 8 de agosto de 1976: “Bendicidn y bautismo de un buque para Chile”.
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Aseveraciones que, ademas de presentar los “logros de la industria naval”,
sugerian un rumbo: la mencion a que no solo se armaba, sino que se construia, mas la
mencién de los equipos de fabricacion nacional y la meta de alcanzar una integracion
del 90% -que por otra parte se alcanzaria cuando SOMISA, una empresa del Estado,
comenzara a proveer dicho insumo- parecen menciones hechas en la década anterior®,

A lo largo de los siete afios bajo analisis, ELMA tuvo dos presidentes, y ambos
mantuvieron un mismo discurso: crecimiento, eficiencia, modernizacion, ahorrar
divisas, fueron algunas de las palabras usualmente utilizadas por ambas gestiones.
Creemos que esto no fue casual. Las menciones a la eficiencia, el profesionalismo y la
actualizacién permanente de sus recursos humanos y el hecho de nunca conformarse
con lo realizado remiten a la basqueda de un perfil gerencial. Ahora, que los militares
habian tomado el control de la empresa (ademas del pais), la misma debia mostrase con
otros ropajes, tomando distancia de la imagen de empresa estatal con “ineficiencia
intrinseca”, rodeados como estaban de quienes gustaban decir esas cosas sobre las
empresas publicas'®’. ELMA debia mostrarse —y ser- una empresa seria y responsable.
Esa fue la estrategia que observamos para todo el periodo.

En esto, los planes de buques ya pautados en el gobierno anterior al golpe y la
pauta de gasto publico “adecuada” que contempldé Martinez de Hoz —a lo que podemos
agregar el autofinanciamiento de la empresa- permitieron apuntalar una imagen de
empresa estatal beneficiosa y rentable!®®. En oportunidad de la entrega del buque
“Coérdoba” para ELMA, habld su presidente, contralmirante Pablo Belaustegui quien
sefial6, en consonancia con el discurso industrialista de sus pares, que “las
consecuencias de las inversiones destinadas a la construccion de buques, permitieron

apoyar el crecimiento de la industria naval, apuntalar un vasto conjunto de industrias

166 Una declaracién del mismo tenor la encontramos en una disertacién organizada por el Instituto
Storni. Alli, el capitdn de navio (RE) Enrique Carranza, se refirid a la integracién de la industria naval en
estos términos: “Podriamos asegurar que mds del 75% de los materiales empleados en la construccion
naval son argentinos, y se alcanzard mayor grado de nacionalizacion cuando SOMISA produzca la chapa
naval, lo cual estd previsto en sus planes de expansion”. El Cronista Comercial, 6 de septiembre de 1976.
167 Novaro y Palermo entrevistaron a Juan Alemann (entonces director nato de la Sindicatura General de
Empresas Publicas como secretario de Hacienda) quien sostuvo en relacién a las empresas publicas: “(...)
lo que nosotros hicimos, al final no sé si esta bien, porque seleccionamos gente de nivel, le dimos
estabilidad, las empresas con el tiempo mejoraron (...) igual habia un problema de ineficiencia intrinseca
(...) pero queriamos privatizar y los militares decian: ‘déjense de embromar, si esto anda muy bien asi’.
Intentamos algunas privatizaciones, pero habia resistencias, y nos decian: ‘somos un gobierno
ordenador, no tenemos poder politico como para hacer estas cosas que quieren Uds.””. Novaro vy
Palermo (2004), pag. 228.

168E| Cronista Comercial, 14 de marzo de 1977: “ELMA incorporé en ocho meses 95.750 toneladas de
porte bruto”.
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subsidiarias del sector, promoviendo la incorporacion de tecnologia moderna”, al
tiempo que mencionaba que la planificacion de inversiones aseguraban el desarrollo
futuro de la industria naval®.

En las definiciones de funciones que prestaba ELMA no estaban solamente la de
brindar servicios para el comercio exterior. Sus presidentes se encargaran de subrayar,
cada uno a su tiempo, las consecuencias positivas que implica contar con una flota de
ultramar para la industria naval local. Los planes de la empresa contemplaban el
compromiso de realizar reparaciones de sus barcos y la construccién de nuevas unidades
en el pais. En el mismo discurso el presidente sefialo luego un plan orientador para la
década del 80, dando a conocer la posible cuota de ocupacion en gradas en astilleros
nacionales que podria ofrecer la empresa, aclarando a continuacion, en clara alusion a
los detractores de las empresas estatales, que para alcanzar ese plan “se estd
constituyendo una reserva que permitira encarar la financiacion de la renovacion con
recursos propios”*'°. Esos planes de reequipamiento para la década siguiente nunca se
plasmaran en la letra, ni mucho menos en los hechos. A esto habrd contribuido
seguramente el franco deterioro econdmico que caracterizd a la gestion procesista a
partir de 1980, que persistio hasta la finalizacion del mismo, de lo que resulté un
cambio de metas presupuestarias en las que sin dudas la empresa perdio.

Volviendo a los primeros afios del periodo, momento en el cual se producian
sucesivas presentaciones de barcos para la empresa, las autoridades al frente de ELMA
subrayaban reiteradamente que la eficiencia operativa estaba permitiendo un ahorro de
divisas que se destinaria a renovar la flota. Esto se condice bastante con nuestros
andlisis de los items endeudamiento e inversién, aunque debemos hacer algunas
precisiones. En primer lugar, la marcha relativamente estable de la economia en los dos
primeros afios de gestion - luego del duro ajuste que significé el Rodrigazo vy la politica
implementada por Martinez de Hoz durante el primer afio de gobierno- generaron las
condiciones macroecondmicas que facilitaron llevar adelante el plan de incorporacion
de unidades. En segundo lugar, los datos hallados en los balances de la empresa, mas las
cifras extraidas de la SIGEP, nos permiten inferir que la empresa pasaba por una
situacion financiera buena. En tercer lugar, como quedd evidenciado en el Capitulo 2,

con el correr de los afios la empresa fue victima de un endeudamiento fraudulento que

169 £] Cronista Comercial, 15 de agosto de 1977: “Astilleros Alianza S.A. bautizé el buque ‘Cérdoba’ para
ELMA”.
170 |pjd.
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con el paso de los afios significaria un pesado lastre. A lo que debemos sumarle la crisis
econdémica en el mismo periodo y el cambio de rumbo que se evidencio en la
modificacion de metas macroeconémicas hasta finalizar el periodo. Todo lo cual dio
como resultado la postergacion indefinida de dicho plan, aspecto que se aprecia en la
estanqueidad de la cantidad de buques a partir de 1980.

Otra medida que los directivos de la empresa abordaron como sinénimo de
eficiencia fue la disminucion en el charteo de buques, es decir, el tener que recurrir al
alquiler de barcos para cubrir las necesidades que no podian cubrirse con la flota propia.
Esta cuestion es sefialada en los balances como fuente de erogaciones innecesarias, que
encarecian los costos operativos de la empresa. La disminucién de buques charteados
respondia a ese doble objetivo de lograr eficiencia operativa al mismo tiempo que se
incrementaba la participacion en el volumen total de fletes. Los resultados fueron
dispares. A continuacion, se exhiben las toneladas transportadas con buques propios y

arrendados:

Cuadro 20: Evolucién de las toneladas transportadas por ELMA y barcos arrendados. Valores
absolutos y porcentajes. Afos 1974-1983.

Afo ELMA Arrendados Total % barcos
arrendados
1974 1.666.227 732.433 2.398.660
1975 1.256.787 571.561 1.829.348 31,2
1976 1.278.899 380.956 1.659.855 22,9
1977 1.596.335 444.925 2.040.760 21,8
1978 2.267.369 95.201 2.362.570 4
1979 2.370.900 485.252 2.856.152 17
1980 » 2.286.345 557.720 3.356.390 16,6
1981 1.862.069 403.421 2.265.490 17,8
1982 1.961.648 206.115 2.167.763 9,5
1983 1.863.626 119.177 1.986.803 6

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de los Balances de la empresa.

Un impacto positivo en la decision de disminuir el charteo hubiera sido que el 4%
obtenido en 1978 se mantuviera y disminuyera en el tiempo. Sin embargo, los tres afios
siguientes evidencian un retroceso considerable. Las explicaciones al respecto son dos.

Es probable que la demanda de servicios de la empresa haya sido superada. El hecho de
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no haber implementado nuevos planes de incorporacion de buques -pues los ya
pautados estaban todas sus entregas cumplidas- ocasiono el estancamiento de la flota,
debiendo recurrir nuevamente al charteo en los siguientes afios. Paralelamente, la
capacidad limitada de los barcos de la empresa para transportar contenedores haya
ocasionado el arrendamiento de barcos portacontenedores. Finalmente, en cuanto a los
dos ultimos afos, la disminucién del charteo se explique debido a la baja de la actividad
de fletes ocasionada por la crisis econdmica.

Como venimos mencionando, el reconocimiento a la industria naval local
abarcaba al ambito privado. En este sentido no advertimos diferencia en las
valoraciones de la industria privada o estatal. Un ejemplo de ello lo encontramos en un
acto celebrado en el astillero privado ASTARSA! en 1977. En esa oportunidad se
llevd a cabo la entrega de un buque para ELMA, el “Rio Olivia”. El presidente de la
empresa naviera menciond en ese acto su conviccion y compromiso con la industria
nacional, manifestando “nuestra complacencia por haber recibido con el Rio Olivia el
tercer buque de la serie encargada a dicho astillero y poder manifestar que estamos
seguros que éste, al igual que los otros, exhibira alta calidad y la posibilidad de
obtener un elevado rendimiento, por ser un acabado exponente de nuestra industria
naval "2,

En otra oportunidad, los elogios fueron para un taller estatal: Astilleros y Fabricas
Navales del Estado. El 3 de diciembre de 1979 se presentaba el buque “Libertador
General San Martin”, un SD14 de 15.900 toneladas construido por AFNE (el tercero de
una serie de seis encargados). En dicho acto estuvieron en representacion del almirante
Lambruschini —al frente de la Armada-, el Capitan de Navio Roque Enrique; por parte
de la SEIM, Carlos Noé Guevara; Yy el titular de AFNE, vicealmirante Carlos Torlaschi,
quien expresod en esa oportunidad que ese barco era el nimero 49 construido por AFNE,
y era “fruto de la idoneidad y capacidad de la empresa”. A su tiempo, el presidente de

ELMA, contralmirante Manuel Jacinto Garcia Tallada, sefalaba:

“La incorporacion de una nueva unidad al elenco de ELMA constituye un paso mas
en la ejecucidn de los planes de renovacion de su flota, que le permitiran afrontar
las duras exigencias que implica la actividad naviera moderna y cumplir, en forma

171 pstilleros Argentinos Rio de La Plata S.A. fue una empresa argentina de construcciones navales y
metalmecanicas que se destaco en la construccidn y reparacion de buques y locomotoras, ademas de la
fabricacién de cafios, maquinas industriales y tractores. Quebré en 1994.

172 E] Cronista Comercial, 10 de octubre de 1977: “Incorporé ELMA tres buques por un total de 46.200
TPB”.
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competitiva y rentable, con los objetivos que fundamentan la existencia de la
empresa, en un todo mancomunados con las mejores expectativas de progreso del
pais. (...) AFNE significa la confirmacion de una capacidad individual y colectiva
y de un proceso de perfeccionamiento que a todos nos enorgullece.”*’

Una empresa competitiva y rentable, que adquiere un buque en un taller naval
estatal con capacidad individual y colectiva; en el parrafo anterior, una unidad recibida
de un taller naval privado que exhibira alta calidad y la posibilidad de obtener un
elevado rendimiento. Tales parecen ser las valoraciones que las autoridades de ELMA
se ocuparon de subrayar sobre la industria naval, estatal o privada. Los comentarios
acerca del apoyo de la firma estatal al fomento de esa rama productiva figuraron en
disposiciones oficiales, mencionando que “lo realmente importante, siguiendo los
lineamientos de la SEIM, es que ELMA continuard apoyando a la industria naval del
pais. 174

En ocasion de la botadura de un carguero para ELMA, el “Neuquén”, dio un
discurso en primer lugar el presidente de AFNE, vicealmirante (RE) Federico Larrinaga
quien, luego de referirse al bautismo del barco, se refirio a las instalaciones de AFNE en
estos términos: “si miramos a nuestro derredor no podemos menos que reconocer,
sentidos y orgullosos, la vision de futuro y fe de los hombres de la Armada que
concibieron y crearon este astillero”, hombres que “creyeron en el pais y en su
capacidad y comprendieron que era urgente adelantarse al futuro, para estar
preparados para enfrentarse con él, para convivir en un mundo nuevo,
tecnologicamente avanzado” pero que a lo largo del tiempo no siempre ha tenido a
personas a la altura de las circunstancias y que, salvo honrosas excepciones nunca se
cumplieron los planes pautados, “pudiendo afirmar que esta empresa se mantuvo
vigente sélo por la extraordinaria pujanza de sus hombres que lucharon con pasion
para no dejarla morir, conscientes de su importancia econémico-estratégica” y que las
gestiones actuales de la SEIM se estan enfocando hacia la armonizacién de todos los
intereses maritimos, en especial los de la industria naval.

A su turno el presidente de ELMA menciond la concrecion del plan
oportunamente elaborado, haciéndose realidad la renovacion y ampliacion de la flota de
ultramar de patrimonio del Estado Nacional, flota que “ros provee de un arma idonea

para actuar en el campo maritimo internacional 'y, cerrando su alocucion, apunt6 que

Y73E| Cronista Comercial, 3 de diciembre de 1979: “Presentacién de un buque para ELMA”.
174 Boletin Oficial, 1978: “Actividades desarrolladas durante 1978”.
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el pais aspira a ocupar un lugar destacado en el concierto mundial debido a su pujanza
econOdmica y, para lograr esto, se deben contar con buques mercantes: “Festejemos el
esfuerzo de este astillero, demostracion cabal de la industria naval argentina a través
del tiempo "*™°.

Los logros se expresaron también en adelantos tecnoldgicos de los talleres. Hacia
1979 la empresa TANDANOR'®, Talleres Navales Darsena Norte, incorporé un
moderno elevador —el Sincrolift- que permitia sacar a tierra a embarcaciones de hasta
40.000 toneladas de porte bruto, incorporacion que lo posicioné como la planta de
reparaciones mas grande del mundo. La obra fue saludada como de significacion
estratégica y econdmica, pues a partir de esa adquisicion muchas reparaciones que se
hacian en el exterior comenzaron a realizarse en el pais®’’.

Hacia 1979 circula en boletines oficiales que la incorporacion de unidades
realizada por ELMA y el crecimiento del sector naviero privado permiten superar los
3.000.000 de toneladas transportadas, record histérico, cuya cifra se repartia en
1.700.000 para el sector privado y 1.300.000 para el estatal. Dicho documento también
sefialaba que ELMA “va a seguir siendo una empresa estatal”, ya que “es la empresa
madre del ambito naviero argentino, dando a la vez debida participacion al sector
privado '8,

Las menciones a la eficiencia e idoneidad necesarias para realizar la tarea
estuvieron presentes en las publicidades de la empresa, que circularon en medios
graficos. Esto no es para nada casual, pues por esos afios aparecieron anuncios
mediaticos promovidos desde el gobierno, televisivos y graficos, que anunciaban el fin
de una era y el comienzo de otra: ahora los usuarios ya no estarian “obligados” a
comprar Unicamente productos nacionales, muchas veces, afirmaban esos avisos, de
dudosa calidad. La apertura comercial promovida desde el gobierno permitiria una
“sana competencia”, en la que los fabricantes argentinos se verian llevados a mejorar

sus productos para competir con los importados. Para ilustrar lo que venimos diciendo

175 E| Cronista Comercial, 13 de marzo de 1978: “AFNE boté el buque carguero Neuquén”.

176 TANDANOR fue fundado como Talleres Navales de Marina el 10 de noviembre de 1879, durante la
presidencia de Nicolas Avellaneda, para el mantenimiento de los buques de la Armada Argentina. En
1922 fue renombrado Arsenal Naval Buenos Aires y, en 1971, se constituyé como sociedad anénima con
su nombre actual y participacidn mayoritaria de capital estatal. En 1973 la Armada incorpord el personal
y propiedad de TARENA (Talleres de Reparaciones Navales), otro importante astillero propiedad del
Estado.

177 E| Cronista Comercial, 23 de julio de 1979: “La Argentina, lider en reparaciones navales”.

178 Boletin del Ministerio de Economia N2 304, del 24 de septiembre de 1979: “Por primera vez en su
historia la flota mercante argentina superd los 3.000.000 de toneladas”.
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proponemos un simple ejercicio comparativo. A continuacién presentamos, por un lado,
cuatro publicidades de ELMA aparecidas en diarios de la época y, por otro, dos
campanfas auspiciadas por el gobierno nacional, una referida a la apertura de la
economia, y la otra sobre la baja en los costos efectuada por el gobierno. Luego
colocaremos frente a frente los mensajes de ELMA y los promovidos desde el gobierno,
y haremos un analisis de los mismos.

Veamos las publicidades de ELMA. En cuanto al primer ejemplo, sin rodeos el
anuncio afirma, en letras grandes, que ELMA es una empresa eficiente y responsable.
Méas abajo, en letra mas pequefia pueden leerse detalles sobre la “excelente
organizacion de la flota de ELMA”: “En cualquiera de sus barcos, eficiencia y
responsabilidad estan a la vista. En sus modernas unidades, personal altamente
especializado atiende su sistema de cargas —a granel, liquida o frigorifica y de
contenedores- aseguran el traslado de su mercaderia desde su origen hasta su destino
en Optimas condiciones ”. En el segundo ejemplo aparece una imagen de la cabina de
mando, haciendo alarde del moderno equipamiento que poseen sus barcos. Parte del
anuncio menciona que “Al visitar alguna de sus unidades nos encontramos con la
sorpresa de su asombroso cerebro: una impactante consola, de varios cuerpos, cuyos
mandos se efectGan por medios de numerosas perillas y botones, cada uno con una

mision especial, que hacen mas efectivo el control del barco™.

El tercer ejemplo menciona mas o menos lo mismo: responsabilidad, experiencia

y unidades modernas. Pero agrega algo de la historia de la empresa: “El cuidado de la
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carga es la clave del transporte comercial y maritimo. Nosotros nos responsabilizamos
de ella. Hombres expertos, unidades modernas y una historia que nos enorgullece,
integran nuestro aval”. La Gltima publicidad incorpora el factor confianza: “(...) en los
barcos de ELMA toda carga es tratada con “guante blanco”. Pero lo mas importante:

usted sabe que confiar en ELMA es confiar en el pais”.

Pasemos ahora a las propagandas gubernamentales. A los efectos del presente
trabajo presentamos una serie fotogréafica, para el primer ejemplo, y una imagen
congelada del segundo caso, pero para ambos casos estan disponibles los links en el
apéndice del presente trabajo. Ambas fueron difundidas en medios televisivos.

En el primer ejemplo se trataba de una persona que ingresaba a un local para
comprar una silla: “Antes la competencia era insuficiente. Teniamos productos buenos,
pero muchas veces el consumidor debia conformarse con lo que habia, sin poder
comparar. Ahora tiene para elegir. Ademas de los productos nacionales, los
importados”, era parte del mensaje que acompariaba al desprevenido comprador, que al
sentarse en una silla de industria nacional, la misma se rompia, por su mala calidad, y el

sefior caia al piso.
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En la segunda propaganda tenemos a un grupo de personas, todos hombres con
maletin, saco y corbata (¢acaso un arquetipo machista del empresario argentino?) que
estan “atrapados” entre el techo, que es el dolar, y el piso, que son los costos. Ambos se
mueven alternativamente. Un margen que se achica y agranda en funcion del délar que
aumenta, seguido de los costos, mientras el locutor dice: “¢Levantar el techo? Veamos.
Inmediatamente se levantara el piso. Eso es mayor inflacion. Todo quedaria como
antes. Entonces, ¢qué hizo el gobierno con las nuevas medidas? Bajé el piso. Ahi esta
el secreto. Estas medidas deben ser complementadas por una accion en el mismo
sentido de los sectores oficiales y privados”, era el texto completo que anunciaba una

etapa en la que los costos y el gasto publico, habian bajado gracias al gobierno.

Las publicidades difundidas por ELMA se enfocaron en subrayar el perfil de
empresa responsable, moderna, idonea, eficiente y confiable; y en ligar a la empresa con
“una historia que nos enorgullece”.

Las propagandas de gobierno, por otro lado, contenian una critica velada a la
dudosa calidad de la industria nacional, y una exhortacion a bajar los costos, que, como
ya hizo el gobierno, los sectores oficiales (las empresas publicas, agregamos nosotros) y

privados deben hacer los mismo.
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Ambas dialogan entre si, se dirigen al otro. EI gobierno denuncia un prolongado
estado de dependencia de la produccidn nacional, de dudosa calidad, e induce a bajar los
costos para frenar la inflacion; ELMA da a conocer sus avances tecnoldgicos y su
personal capacitado, el caracter eficiente y la ligazén de la empresa con una historia que
viene de lejos. Ambas expresan simbolos que se oponen. Ambas expresan
representaciones contrarias: una empresa estatal mostrando sus avances, eficacia
operativa y rentabilidad, frente a un gobierno que reclama bajar el gasto y contar con
una industria nacional a la altura de la competencia internacional. Sefalan, desde
distintos lugares, aquello que estaba en juego en esos afios: la lucha por el lugar que
debia ocupar el Estado en la economia. La empresa estatal como simbolo en disputa,
entendido el simbolo en tanto “designa tanto el objeto como las reacciones del sujeto
hacia ese objeto; que la funcidn del simbolo no sélo es la de instituir distinciones, sino
también la de introducir valores y de modelar conductas individuales y colectivas ™.
Ambos aparatos propagandisticos son de esta manera expresiones de una identidad,
visibles ahora precisamente por las propagandas, de las representaciones que se hacen
de si mismos. Por parte de ELMA, de una identidad basada en asociar la empresa estatal
naviera con la eficiencia y la rentabilidad. Por parte del gobierno, el despliegue de un
imaginario que ligaba la baja de los costos y la apertura al mercado internacional con la
normalizacion de la economia.

Para terminar este apartado, mencionemos el desarrollo que tuvo el discurso
eficientista en los Gltimos afios de gobierno procesista. En este sentido, los testimonios
que ponderan las bondades de la industria naval'® y alta capacidad operativa se
mantuvieron durante todo el periodo pero, desde luego, los cuatro primeros afios son los
de mayor enunciacion gerencial-desarrollista'®. A partir de 1980 las penurias de la
marcha econdmica no estaran ajenas a la marcha de la industria naval, lo cual se vera
reflejado en un brusco descenso de la produccion de embarcaciones y comenzaran a
aparecer dudas y quejas de las camaras que nuclean a las fabricas y talleres navales. No
obstante, pese a los problemas econdmicos mencionados, la empresa ostenta para 1980
el segundo lugar iberoamericano en cantidad de embarcaciones, como resultado del
brusco incremento de los dos primeros afios de gobierno. Pero a partir de ese momento

los planes de nuevas incorporaciones se postergaran indefinidamente.

179 Baczko (1984), p. 29.

180 FJ Cronista Comercial, 10 de marzo de 1980: “Importantes realizaciones de nuestra industria naval: en
Rio Santiago comienza el alistamiento del ultimo SD14 para ELMA y el segundo buque tanque para YPF”.
181 F Cronista Comercial, 28 de agosto de 1978: “Dos logros de la industria naval local”.

91



La crisis econdmica desatada a lo largo del afio 1981 dard como resultado, en lo
relativo a nuestro trabajo, un reordenamiento ministerial. La Ley de Ministerios N°
22.520'% del 21 de diciembre de 1981 que obligd, durante el gobierno del teniente
general Roberto Eduardo Viola, al organismo a cargo de los intereses maritimos creado
en 1976 a depender del Ministerio de Comercio —que pasaria a denominarse Ministerio
de Comercio e Intereses Maritimos-, pasando la SEIM a rango de subsecretaria. Esta
decision fue tomada de diversas maneras, generando inquietud en buena parte tanto del
sector pesquero como del sector vinculado al transporte por agua. Sin embargo, tras
resistencias planteadas por la Armada, a fines de 1981 esa subsecretaria fue reintegrada
al rango de secretaria de Estado. La prensa de la época, en una habitual seccion del
ambito naviero del matutino EI Cronista Comercial, celebrd dicha restitucion, por el
trabajo realizado durante los cinco afios desde su creacion “que fue el resultado de una
laboriosa gestion de la Armada Argentina” y dadas sus implicancias y sus objetivos
“no estén limitados por una subsecretaria, sino por un organismo descentralizado con
verdadera autonomia’'®. Un hecho que sin dudas fue una batalla ganada por la

Armada en la balanza de poderes que habia en el fracturado frente de gobierno.

3.1.2 Discurso soberano: razones estructurales y socioeconémicas

Un segundo matiz del posicionamiento desarrollista esta constituido por un discurso con
referencias a cuestiones de orden soberano. Con este rétulo entendemos a las
declaraciones que hayan emanado de las autoridades mencionadas que hagan referencia,
primeramente, a beneficios para el pais de orden comercial, pero también al ahorro de
divisas que supone poseer una flota mercante propia. También incluimos testimonios
que hacen referencia a cuestiones de orden soberano, entendiendo por esto al hecho tan
mencionado de contar con buques mercantes propios para “evitar una paralisis del
pais” como consecuencia de una conflagracion mundial -como sucedio en la primera
guerra y sobre todo en la segunda guerra mundial, dando origen a la creacion de la Flota
Mercante del Estado-. Por ultimo, agrupamos con este rotulo a las menciones de orden
estructural como lo son la atencion de nuevos mercados a través de la incorporacion de

nuevas lineas comerciales y las menciones en cuanto a la defensa de intereses, en accion

182 | ey de Ministerios N° 22.520. Disponible en:
http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/45000-49999/48853/norma.htm.
183 F Cronista Comercial, 28 de diciembre de 1981: “La reintegracion de la SEIM”.
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conjunta con otras naciones sudamericanas que bregan por hacerse un lugar en el
competitivo y desigualmente distribuido ambito naviero internacional.

Desde esta perspectiva incluimos las medidas y disposiciones adoptadas por la
SEIM. En primer lugar, la vigencia de la Ley de Reserva de Cargas N° 18.250'% que
establece que alli en donde existan acuerdos “Pools” entre ambas naciones determinadas
todo lo que se compre en el exterior debia ser transportado por armadores argentinos, y
que cuando por diversas razones esa carga fuera transportada por barcos de otra
bandera, Argentina recibiria la compensacion respectiva. En diversas ocasiones, el
titular de este organismo destacé que el gobierno argentino “debe homologar todo
convenio de fletes que se firme para que el mismo se encuadre en la legalidad”, en
alusion a dicha ley. Tanto los viajes realizados por autoridades de la SEIM como
también por los agentes comerciales designados por la empresa permitieron la
materializacion de nuevos acuerdos. En todos los casos, la firma de estos convenios
permitid la “aplicacion de tarifas justas, evitando condiciones arbitrarias y/o
compulsion econdmica por parte de otras banderas'®. El titular de la SEIM se ocup6
de sefalar varias veces la necesidad de alcanzar un trato justo: “aunque los demas
paises navieros lo nieguen, sus gobiernos intervienen activamente en el area maritima,
(...) en los cuales siempre se incluyen clausulas en las que se hace referencia en cuanto
a quién va a transportar las cargas .

Notese como el funcionario en su discurso convalida la intervencion del Estado a

’

través de clausulas que “aunque los demds paises lo nieguen”, funcionan como
herramientas Utiles para la defensa de los intereses del pais. Este tipo de concepcion de
orden intervencionista se aprecia en todo el periodo. EI &mbito naviero internacional, un

)

medio extremadamente competitivo y “de duras exigencias” no queda librado a las
leyes del mercado, sino que los Estados intervienen activamente, protegiendo sus
economias, estimulando la industria naval y estableciendo disposiciones con el objeto
de beneficiar a sus respectivos paises.

En segundo lugar, los viajes realizados a varios paises para firmar acuerdos y abrir

otros (URSS, Finlandia, Alemania, Suecia, Portugal, Espafia, Holanda y otros destinos).

184 Con la Resolucién SEIM N° 507/76 (modificatoria de la Circular N° 518/72) la secretaria reglamenté a
fines de 1976 el certificado de “Embarque de mercaderias en buque de bandera extranjera — Ley N°
18.250”. Memoria del Ministerio de Economia, p. 213 (Tomo ll). Por su parte, la Ley de Reserva de
Cargas N° 18.250 data del afio 1969. Disponible en:
http://servicios.infoleg.gob.ar/infoleginternet/anexos/300000-304999/301224/texact.htm

185 Boletin Oficial N° 222, 27 de febrero de 1978, Ministerio de Economia.

186 |bid.
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Autoridades de la SEIM mantuvieron reuniones, realizaron viajes y firmaron nuevos
acuerdos que abrieron nuevas rutas y en consecuencia nuevos negocios. A veces, la
mecénica utilizada en estos acuerdos fue que ELMA comenzaba realizando viajes
promocionales -con una tarifa baja, o a veces sin costo-, y despues repartia una parte de
sus cargas con empresas privadas locales.

Un discurso con referencias a factores socioecondmicos estard presente en la
presidencia de la empresa desde el comienzo mismo del periodo procesista.
Efectivamente, ya en octubre de 1976 el presidente de ELMA, contralmirante Pablo
Belaustegui, se sentia “honrado de presidir a la empresa que es sucesora a través del
tiempo, de aquella flota nacida como respuesta al desafio de salvar a nuestra nacion de
la paralizacion de toda su actividad y ostenta hoy un lugar de privilegio entre las
empresas navieras del mundo’*®. Para el contralmirante es un honor presidir una
empresa estatal, que en tiempos pasados salvé al pais de la paralizacién de toda su
actividad. Eran los comienzos del gobierno de facto, y en una de sus primeras
apariciones publicas, la afirmacion no deberia pasar desapercibida para cualquier
observador del clima que se vivia en los cuadros de gobierno.

En el mismo afio se sucedieron mas declaraciones del mismo tenor por parte de
las autoridades de la empresa, cuyo principal argumento giraba alrededor de los
beneficios comerciales que representaban para el pais. En la ceremonia de botadura del
“Buenos Aires 117, un buque para ELMA, el presidente se refirié al enorme beneficio
que tal renovacion de buques significaba para el pais, y luego de resaltar el potencial
creador para atender el comercio exterior, y tras afirmar que el futuro de la empresa
estaba asegurado, agregd que la renovacion de buques “permitira la atencion de otras
lineas para atender nuevos mercados como los del Lejano Oriente y Asia,
anteriormente cubiertos por buques charteados (arrendados) ”*%. En palabras de las
autoridades de ELMA y de la SEIM se mencioné reiteradamente, sobre todo al
comienzo de la gestion, el objetivo de “obtener una posicion de relevancia en el
transporte maritimo”.

Los beneficios para la economia se mencionan una y otra vez en los discursos de
los dos presidentes que tuvo ELMA, y también fueron sefialados desde la SEIM. Las
botaduras de embarcaciones nuevas eran la ocasion no sélo para mencionar las virtudes

de las nuevas naves y de la capacidad industrial del pais. También, y de manera

187 E Cronista Comercial, el 18 de octubre de 1976: “Otro buque para ELMA se entregd en Alemania”.
188 £ Cronista Comercial, 20 de diciembre de 1976: “Bendicién y bautismo del Buenos Aires I1”.
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frecuente, se mencionaba el rendimiento econdémico de la empresa y los variados
beneficios que el pais obtenia por el hecho de contar con esta empresa. Incluso se
mencionaba que las futuras incorporaciones de buques iban a permitir atender aquellas
demandas no satisfechas por la flota local. En todo esto que venimos mencionando, se
advierte en seguida que los presidentes de ELMA analizados —al igual que la estrategia
publicitaria de la empresa que ya comentamos- se mostraron con un perfil ejecutivo, con
una estrategia basada en rendimientos y beneficios, y una exposicion publica en la que
nunca faltaban los buenos nimeros de la gestion: son presidentes que se informan de
aspectos contables y esgrimen los guarismos en cada ocasion que tienen de hacerlo.

Con motivo de la botadura de un buque en Escocia, en junio de 1976, el
presidente de ELMA se refirio al ejercicio de la empresa de 1975 -superavitario por la
variacion en el tipo de cambio, que comenzé con un délar a $9,98 y termind el periodo a
$86,62, pero deficitario tomando la explotacion de los buques- para posteriormente
sefialar que “el transporte maritimo de carga frigorifica serd desarrollado bdsicamente
por el sector estatal y complementariamente por el privado %, Esta Gltima mencion se
materializara posteriormente con la adquisicién de tres buques para tal fin, cuya l6gica
subyacente apuntaba a remediar las “fallas del mercado”, cubriendo necesidades de la
economia nacional que de otra manera estaban siendo cubiertas por barcos extranjeros.

También se repiten las menciones a que la empresa impulsa la penetracion de
bodegas en los distintos mercados mundiales. Se dan a conocer los nuevos acuerdos
firmados, como asi también se informa al publico en general los productos que se
exportan a nuevos destinos y en bodegas argentinas. Con motivo del primer viaje que
realiza el carguero “Mendoza”. El barco parte hacia Yokohama, Japén, con “carga de
aceite de tung a granel, algoddn, algas marinas, vajilla de mesa, conservas de pescado,
cueros secos, miel y mosto en tambores, dulce de leche y alfombras de cuero”*®. Tales
referencias hacia los “productos de nuestra tierra y nuestra produccion” estaran
presentes también en las publicidades que la empresa hacia de si misma. Y esta
posibilidad de asociar las declaraciones del presidente con las publicidades de la época
nos permite subrayar nuevamente el caracter empresarial y de marketing que intentaron

mostrar las autoridades!®®:

189 | g Nacién, 10 de junio de 1976: “Fue botado en Escocia un buque para ELMA”.
190 FJ Cronista Comercial, 28 de marzo de 1977, El Cronista: “El primer viaje del carguero Mendoza”.
181 pyblicidad de ELMA en El Cronista Comercial, 25 de abril de 1977.
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Las autoridades de la firma se ocuparon de coordinar acciones comunicacionales
para mostrar a la empresa con perfil de empresa privada. Esto se advierte en una
publicacion destinada a los trabajadores de ELMA, sus familias y al publico general.

Alli leemos que ahora ELMA, “es una empresa rentable ”, y continGa:

“Y a este respecto, no obstante, debemos dejar en claro que nuestra empresa paga
impuestos. Entre otros, el impuesto a los capitales, el de sellos, y sobre la
transferencia de divisas. (...) En este sentido, se registra otra circunstancia de gran
significacion: ELMA hace aportes al tesoro en forma proporcional a sus gastos,
(...) se ha comprometido a financiar por si misma el préximo Plan de Renovacion
de Bugues 1979/1988. Todo esto equivale a decir que la empresa no sélo financia
sus propios gastos e inversiones, sino que aporta al Tesoro en forma directa y
mediante el pago de impuestos, como si se tratara de una empresa privada mas.””*%

También identificamos menciones al ahorro de divisas. En varias botaduras de
nuevas unidades se hicieron referencias a cuestiones monetarias, con los consecuentes
dividendos que esto tenia para el pais. En abril de 1977 el presidente de la firma se
refirid a este tema, a propdsito de la incorporacion del “Santa Cruz 117, sosteniendo que
“la incorporacion de esa nave colabora con un aporte de divisas del orden de los 3
millones de dolares en concepto de fletes, y su ingreso representa un 2% de aumento en
el acrecentamiento del tonelaje total de la Argentina”. Paralelamente, se ocupO de
sefialar los compromisos asumidos por la empresa en materia de transportes con el
objetivo de disminuir la cantidad de buques arrendados: “A4 partir de hoy, ELMA, con la
incorporacion de ésta y otras unidades (...) podra reemplazar con buques propios a los

arrendados, para que el monto total de sus fletes sea recaudado por buques de bandera

192 NotiELMA, octubre de 1979.
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argentina"*°. Aungque, como tuvimos oportunidad de ver en el Capitulo 2, esta politica
tuvo resultados dispares.

En 1977, por Decreto 2546 del Poder Ejecutivo, la empresa fue autorizada a
Ilamar a licitacion internacional para adquirir dos buques frigorificos de 8000 toneladas
de porte bruto cada uno. Tal medida vendria a “paliar la significativa carencia de
bodegas de este tipo, (que) implica no sélo un significativo aporte, hasta ahora
realizado por dos unidades privadas y otras unidades extranjeras con la consiguiente
erogacion de divisas en los fletes . Tras lo cual se mencionaba que la incorporacion del
“Rio Negro 1I” “agrega el 1.15 por ciento al tonelaje de la marina mercante de
ultramar, permite producir al cabo de un afo alrededor de 3.500.000 dodlares en
concepto de fletes” al tiempo que subrayaba que su gemelo, el “Santa Cruz 11, desde el
dia de su recepcion, el 24 de febrero de 1977, hasta el 31 de agosto de 1977, habia
producido 2.075.000 délares con un beneficio neto de 475.000 délares®,

En otra inauguracion, la del “Jujuy 11, el presidente de la firma menciona que la
incorporacion de dicho barco pasard a reforzar la linea Pacifico con una frecuencia
mensual, desde Chile hasta Canada, y que tal incorporacion “implica agregar el 1,1%
al tonelaje de la marina mercante argentina de ultramar y la posibilidad de producir
con su incorporacion alrededor de 3.500.000 délares anuales en concepto de fletes 1%

Como mencionamos mas arriba, las gestiones a través del titular de la SEIM y de
los agentes comerciales de ELMA alrededor del mundo buscaban también abrir nuevos
mercados, utilizando a la empresa estatal como instrumento de promocion, subsidiando
el transporte de mercaderias. Es decir, como punta de lanza de nuevos negocios para la
economia argentina'®. Tal fue el caso de la nueva linea que se abrié a mediados de
1978 hacia Medio Oriente'®’. En este sentido, la empresa dio a conocer estos avances

comerciales a través de su publicidad en medios graficos'®e:

193 F] Cronista Comercial, 25 de abril de 1977: “Otra unidad para el plan de renovacién de ELMA, Santa
Cruz Il”.

194 El Cronista Comercial, 5 de septiembre de 1977: “La necesidad de buques frigorificos”.

195 E| Cronista Comercial, 14 de noviembre de 1977: “ELMA incorpord un nuevo carguero de 14.900
TPB”.

1% Schvarzer (1986), p. 294.

197 E] Cronista Comercial, 14 de agosto de 1978: “Linea maritima a Medio Oriente”.

198 pyblicidad de ELMA en El Cronista Comercial, 25 de septiembre de 1978.
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Como sefialamos al comienzo del presente apartado, las menciones relacionadas a
ampliar el horizonte comercial estuvieron acompafiadas del requerimiento por un trato
justo entre los paises. Un ejemplo claro de esto nos lo brinda el discurso dado por
Carlos Noé Guevara el 17 de febrero de 1978, en un acto celebrado en ELMA en el que
se nombraba como presidente al contralmirante Manuel Jacinto Garcia Tallada, en lugar
del contralmirante Pablo Belaustegui. El orador principal fue el titular de la SEIM,

quien se sefialo las particularidades del negocio naviero:

“De la experiencia recogida en el ambito naviero, en el cual esta empresa tiene un
rol tan importante, surge cada vez méas nitida la necesidad de que los paises
sudamericanos con intereses semejantes aunen sus esfuerzos en forma
mancomunada para defender su participacién equilibrada en todos los traficos del
mundo, afirmando cada vez mas sus derechos a una mayor presencia de sus
banderas en el transporte de su comercio exterior.”%

Luego agreg6 que debian protegerse los intereses de los paises en desarrollo,
contra otras injerencias que en nuestro caso particular, “kan sabido sacar un enorme
provecho a nuestras expensas”, Y continu6 subrayando que “esa tarea ya estd
emprendida, realizando gestiones en las conferencias y pools”, y aclarando que “no
deseamos perjudicar a nadie, pero tampoco ser nosotros los eternos perjudicados ™.

Posteriormente afiadid que al lado de ELMA “debe estar el sector naviero

privado. Ambos sectores deben prepararse para asumir los roles que el pais espera de

199 Boletin Semanal del Ministerio de Economia N2 222, 27 de febrero de 1978: “La necesidad de que los
paises sudamericanos defiendan su participacién en todos los traficos del mundo”.
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ellos, trabajando codo a codo con la autoridad de aplicacion”. Lo cual implicaba para

la empresa:

“redoblar sus esfuerzos (...) y aumentar al maximo su rentabilidad (...) no sentirse
satisfecho con la rutina diaria (...) proveer su futuro reequipamiento financiado con
sus propios recursos, como lo ha encarado ahora, evitando gravitar pesadamente
sobre el tesoro nacional, como ha ocurrido anteriormente (...)”?%

Efectivamente, tal preocupacion era compartida con otros paises
latinoamericanos, y las declaraciones recién comentadas van a tener su reedicion en
otras circunstancias. Fue a fines de noviembre cuando se llevo a cabo una reunion de la
Asociacion de Armadores Latinoamericana de Armadores, ALAMAR, con el fin de
establecer una coincidencia de acciones frente a los paises fuertes en industria naval e
histéricamente dominantes. Esta entidad estaba conformada por importantes empresas
de navegacion de Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, México, Paraguay y
Uruguay, y tenia como objetivo promover el desarrollo, intensificacion vy
racionalizacion del transporte maritimo, fluvial y lacustre, y durante tres dias celebraron
en Buenos Aires la XI1I Asamblea Ordinaria. El titular de dicha entidad, el comandante
brasilero Fernando Frota, asegurd que “somos victimas de la oposicion y del despecho
de muchos paises que por tantos siglos se enriquecieron con los fletes maritimos”, entre
otras manifestaciones importantes. A su turno, hablé Carlos Noé Guevara, quien sefial6
que es imprescindible “obtener una posicion de relevancia en el transporte maritimo y
el adecuado desarrollo de la infraestructura portuaria e industria naval”. Luego de
referirse al conjunto de paises del centro y sudamericanos que se han lanzado a la gran

conquista de su propio transporte fluvial y maritimo, agrego:

“la tarea es dura, muy dura, pero el propdsito es altamente loable en todos ellos,
porgue esa herramienta es indispensable a los paises en desarrollo para asegurar y
acelerar la elevacion de su potencialidad y ubicarlos en situaciones mas ventajosas
para el manejo de su comercio exterior y la colocacion de sus productos.”

200 |pid.
201 £ Cronista Comercial, 15 de noviembre de 1976: “Los armadores latinoamericanos y la competencia
de los paises tradicionalmente maritimos”.
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La busqueda de nuevos mercados persiste hasta bien entrado el afio 1980,
momento en el que se firman sendos convenios de “pools” con varios paises europeos y
asiaticos?2,

En una habitual seccion del matutino ElI Cronista Comercial, en la que
anualmente se presentaban entrevistas a los presidentes de las principales empresas del
pais, el contralmirante Manuel Jacinto Garcia Tallada destaco el incremento en el
ingreso por fletes y tonelaje transportado, la construccién de tres nuevos buques
frigorificos y las perspectivas de crecimiento para 1981. Asimismo, sentencid: “nuestra
empresa siempre debié enfrentar una alternativa de hierro: adaptarse a la demanda
internacional o desaparecer del mercado. En tal tesitura, siempre se mantuvo
actualizada”, mencionando a continuacion el estudio que se estaba haciendo para la
construccién de buques portacontenedores, al mismo tiempo que se estaban
construyendo en un astillero privado local dos buques frigorificos?®. Todos aspectos
que vuelven a ser ratificados en 1982, afio el que es nuevamente entrevistado por el
matutino. Alli se mencionan los avatares en materia cambiaria, que afectaron
sensiblemente los términos de los ingresos y los egresos, como asi también las
dificultades generados por la baja en los volumenes exportables, fruto de la crisis
econdmica y de la guerra de Malvinas. Con respecto a esto Ultimo, el presidente
menciona que el conflicto del Atlantico Sur ha restado cargas a las lineas, “pero puso
de manifiesto la importancia de ELMA en lo atinente a la seguridad nacional %,

tematica que abordamos en el siguiente apartado.

3.1.3 Discurso de la defensa nacional

Finalmente, en el posicionamiento de la fraccion desarrollista registramos un discurso
de defensa nacional. Entendemos como factores estratégicos y de defensa a toda
manifestacion discursiva que sefiale a razones de defensa nacional — ya que constituye
“la reserva naval adecuada a las necesidades de la defensa nacional”-, a vias de
comunicacion, al hecho de poseer una marina mercante que al mismo tiempo sea la flota

en disponibilidad ante un eventual conflicto belico -bajo ciertas hipotesis de

202 £ Cronista Comercial, 3 de marzo de 1980: “Gira del contralmirante Guevara: hay interés por
productos argentinos en paises del Lejano Oriente”.

203 £ Cronista Comercial, 17 de noviembre de 1980: “Cémo les fue a las empresas en 1980?”.

204 £ Cronista Comercial, 15 de noviembre de 1982: “;Cémo les fue a las empresas en 1982?”.
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conflagracion con Chile y Brasil-, a cuestiones relacionadas con la ubicacion
geogréfica, razones de geopolitica con relacion a los principales mercados mundiales y
a la necesaria integracion que esto supone debido a que Argentina es un pais terminal y
no de paso.

La cuestion estratégica tiene que ver con la posicion de supremacia alcanzada por
las potencias navieras del mundo, frente a la postura de los paises en desarrollo que
quieren contar con su propio transporte. El titular de la SEIM, en una disertacion en la
Escuela de Guerra Naval se refirio repetidas veces al tema, el cual “fiene sus propias
peculiaridades, alrededor de las cuales juegan cuantiosos intereses, tanto en el orden
nacional como internacional "%,

En septiembre de 1976 el vicealmirante Federico Larrinaga, presidente de AFNE,
se habia referido al tema en estos términos: “resulta historicamente suicida desconocer
el mar, a su bagaje inconmensurable de recursos, como asi también desconocer su
primacia como via de intercambio por excelencia. EI mar impone usarlo y defenderlo. Y
ello, a su vez, impone tener buques"*°®.

El tema de la seguridad nacional excede ampliamente los limites de este trabajo.
Sin embargo, dos consideraciones merecen ser efectuadas. En primer lugar, ya
mencionamos el trabajo realizado en coordinacion con los demas paises
latinoamericanos para articular acciones comunes que permitan equilibrar el injusto
mercado naviero de fletes internacional. En segundo lugar, la posibilidad latente del
inicio de una guerra con los vecinos Brasil o Chile colocaba a ELMA como un elemento
indispensable para las Fuerzas Armadas.

En tercer lugar, el hecho de contar con embarcaciones de bandera otorga una
libertad de accion, econémica, logistica o de otra indole, nada desdefiable. Uno de esos
posibles usos es desde ya el transporte de armamento, que los militares llevaron a cabo
para la consecucién de los planes de modernizacién de las Fuerzas Armadas. Por
ejemplo, las importaciones identificadas por Mario Rapoport —y que las estadisticas
ocultan- desde la Republica Federal de Alemania. Recordemos que en 1977 el
presidente norteamericano Carter habia decidido suspender la provision de armamento
al pais por las severas sanciones a los derechos humanos que el pais habia recibido. En

ese contexto, “la RFA se transformo en el primer proveedor de dichos productos al pais

205 £ Cronista Comercial, 27 de agosto de 1979: “Disertacidn del titular de la SEIM”.
206 £/ Cronista Comercial, 13 de septiembre de 1976: “Un granelero mineralero de 23.700 toneladas de
porte bruto para la Marina Mercante”.
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sudamericano. Reciprocamente, la Argentina se convirtié en el primer comprador de
armas de dicho origen en el mundo subdesarrollado ?". Ese extraordinario crecimiento
de exportaciones de Alemania hacia Argentina era, en 1980, 152% superiores a las
registradas en 1975. Y sélo se redujeron notoriamente como resultado del embargo
comercial de la Comunidad Econdmica Europea hacia la Argentina a raiz de la Guerra
de Malvinas?®, Informacion adicional con la que contamos refuerzan esta hipdtesis, que
sefiala la posicion estratégica-armamentista adoptada por las autoridades en el uso y
mantenimiento de la marina mercante: trabajadores que vieron que se cargaban en
buques de ELMA cohetes para entregar en el exterior; cinco aviones Mirage y armas
traidos de Israel en el buque “Almirante Stewart” para un inminente conflicto con Chile.

La cuestion de la defensa nacional y la soberania gravité como una obsesion. Uno
de nuestros entrevistados, capitan de un barco de la empresa, relaté un encuentro que
tuvo con el presidente de ELMA a su regreso de un viaje. En esa oportunidad, obligado
por las circunstancias, habia tomado la decision de “volver por atras” (es decir llegando
a Argentina por el Pacifico) dando una vuelta completa al mundo y obligandolo a pasar
de regreso por aguas chilenas. En esas circunstancias, légicamente, se mete por el
Beagle, y pasa por una serie de islas con préactico chileno y bandera izada chilena (como
corresponde a las normas internacionales) y, llegando al limite chileno con el argentino,
el capitan le transmite al practico chileno que a partir de ese momento va a arriar la
bandera chilena y va a izar la argentina y continuara el viaje. Eran los meses algidos del
conflicto por el Beagle. Una vez llegado a Buenos Aires, el capitan se presenta ante el

presidente, quien le pregunta:

“-Qué dice, como estuvo el viaje.

-Bien, tuve que dar la vuelta al mundo.

-iAh! jUsted tuvo que venir por aca! ;Mire usted? ;Usted arri6 la bandera chilena?
-Si sefior.

-iMuy bien! Ah...”

El capitan en cuestion, de extensa trayectoria ya para que aquel entonces, quedaba
absorto ante tanta obstinacion por aspectos protocolares con el vecino pais, sin que el

presidente se interiorizara sobre los gastos operativos de semejante viaje: “En cierto

207 Rapoport (2003), p. 808.
208 1bid., p. 808.
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modo los que estaban arriba puestos a dedo por el gobierno militar tenian un

desconocimiento muy grande."*%

Una mencion merece el presidente Garcia Tallada. Este contralmirante formé
parte del Grupo de tareas 3.2.2, conformado por aproximadamente cincuenta oficiales,
cuyas figuras mas conocidas fueron Alfredo Astiz y Jorge Acosta?'®. Dicho Grupo de
tareas fue el responsable del secuestro y asesinato, entre otros, de los doce
desaparecidos de la Iglesia de la Santa Cruz; del periodista Rodolfo Walsh; de las
fundadoras de Madres de Plaza de Mayo, Azucena Villaflor, Esther Ballestrino y Maria
Ponce; de las monjas francesas Léonie Duquet y Alice Domon, de la sueca Dagmar
Hagelin, de Norma Arrostito, de Marcelo Dupont, de Angela Auad; de la Masacre de
San Patricio y los asesinatos de los curas palotinos Pedro Duffau, Salvador Barbeito,
Alfredo Kelly, Alfredo Leaden y José Barbeti. Garcia Tallada fue considerado autor
mediato del delito de privacion ilegitima de la libertad, agravado por su caracter de
funcionario publico y el haber sido cometido con violencia, contra 24 personas, 11 de
ellas durante mas de un mes. También se lo encontr6 responsable de torturas impuestas
a los detenidos, agravado por la condicion y de perseguidos politicos de las victimas?'*.
Actualmente cumple prision domiciliaria.

Como presidente de ELMA sin embargo, y con un desconocimiento o desinterés
absolutos por los aspectos inherentes a la empresa (por ejemplo, por el hecho de los
gastos operativos de U$S 15.000 diarios extras por haber tenido que dar la vuelta al
mundo) sélo se preocupd por las normas protocolares.

Finalmente, los conflictos previstos por los militares con Chile y Brasil nunca
terminaron de consumarse, pero se desarrollé la guerra de Malvinas. En dicho conflicto,
ELMA destind algunas de sus unidades, activadas como reserva naval. Esto restd
servicios a algunas lineas, movilizando a mas de diez buques para prestar apoyo en
tareas de abastecimiento logistico a las Islas Malvinas, para abastecimiento logistico y
de personal en puertos patagénicos y para tareas de inteligencia (generalmente
desviados de sus rutas normales de navegacion, para desplazarlos a proximidades de la
Isla Ascensién y a otros puntos o zonas de interés en los que podia obtenerse

informacion sobre el enemigo, por observacion directa o escucha de su trafico

209 Entrevista realizada por el autor con un excapitdn de ELMA, 7 de diciembre de 2019.

210 | jstado completo de sus integrantes en: http://www.derechos.org/nizkor/arg/espana/scilista.htm.
211 Sentencia completa disponible en:
https://web.archive.org/web/20120111071136/http://www.elargentino.com/gallery/158195.pdf.
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radioeléctrico)?*?. De todos esos buques que prestaron servicios, el “Rio Carcarafia” (un
buque de 10.200 TPB) fue hundido en el Estrecho de San Carlos, el 16 de mayo 1982,

por la aviacion inglesa.

3.2 Lainjerencia del ala liberal: el discurso del Ministerio de Economia sobre
ELMA

Una manera posible de sintetizar el plan econdmico que Martinez de Hoz implementd
en Argentina, puede enunciarse como la puesta en funcionamiento de una economia
basada en la primacia del mercado como eficiente mecanismo de asignacion de recursos
de la sociedad?®?®, en reemplazo de una economia que otorgaba al Estado un lugar
central como asignador de recursos. En consecuencia, el Estado debia retirarse de todas
las esferas en las que intervenia: politicas de empleo, distribucién de ingresos, seguridad
social y promocion sectorial eran, en la visién de los defensores del liberalismo,
elementos nocivos para la economia en su conjunto?!4. A partir de dicho diagndstico, el
liberalismo econdmico atribuy6 la razén de las dificultades de la economia argentina a
dos causas principales: la distorsion de los precios relativos domésticos que introdujo la
politica de industrializacion y el sobredimensionamiento del Estado?!®.

En cuanto a esto ultimo, ya desde el comienzo de su gestion al frente de la cartera
de economia, el Ministro Martinez de Hoz dio a conocer expresamente el nuevo rol que
el Estado debia asumir a partir de ese momento. En el discurso del 2 de abril de 1976 se
refiri6 a la no injerencia del Estado en la economia invocando el principio de

subsidiariedad:

212 Sitio sobre la Marina Mercante Histarmar. Disponible en:
https://www.histarmar.com.ar/Malvinas/MMArgenMalvBase.htm

213 Canitrot (1980). El autor agrega una interesante nota sobre este esquema de pensamiento: “La
justificacion racional de que el mercado es un eficiente asignador de recursos se basa a partir de concebir
a la economia funcionando de acuerdo con el modelo competitivo de Walras y se fundamenta en los
teoremas de optimalidad de Pareto. A este aparato tedrico bdsico se adjunta, complementariamente, la
teoria cuantitativa del dinero segun la reformulacion de Friedman. El monetarismo sostiene la
independencia en el largo plazo, entre las esferas de lo monetario y lo real”, p. 7. “(...) El supuesto de
perfecta certidumbre tiene algunas curiosas consecuencias tedricas. Cada consumidor posee un
conocimiento perfecto de sus consumos en cada fecha del futuro. Las decisiones de inversion y ahorro
estdn gobernadas, en consecuencia, por perfiles temporales de consumo definidos con certidumbre
hasta el fin de los tiempos”. p. 24.

214 Canitrot (1980), p. 7.

215 Canitrot (1981), p. 132.
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“en casos en los que la empresa privada interviene, o pueda hacerlo ejerciendo sus
funciones normalmente, serd dificil encontrar un justificativo a la actitud del
Estado que restringe o anula la accion de la empresa privada, salvo que asi lo
exijan muy serias razones de seguridad nacional, o para evitar cierta accion
monopdlica.”?16

Fomentar la iniciativa privada, no intervenir en la economia salvo por cuestiones
monopolicas o de seguridad nacional: tales parecen ser los limites a la “intromision” del
Estado en la economia. En aquel discurso también sefiald que las empresas estatales
podian agruparse en tres categorias: actividades que por diversas razones no conviene
que sean realizadas por empresas privadas; las que actlan en areas en donde existen
capitales privados disponibles y las que han sido intervenidas o tomadas por el Estado
para conservar sus fuentes de trabajo por falencias de las empresas privadas respectivas.
Por diversas razones, entre las que no podemos dejar de lado cuestiones de defensa
nacional que los militares consideraban como factor clave, mas las resistencias de la
fraccion desarrollista del elenco civico militar, ELMA fue inventariada como una
empresa que debia mantenerse bajo administracion estatal. Pero dichas empresas
deberian realizar “una reorganizacion legal, financiera, administrativa y contable para
ponerlas en condiciones de actuar en el mismo nivel de eficiencia y agilidad que las
empresas privadas”. Esto fue quiza un logro, para quienes consideraban que el Estado
debia actuar en distintas areas, promoviendo el desarrollo econdmico del pais. Y es
probable que de esta equivalencia entre empresa estatal y empresa privada se hayan
hecho eco las autoridades que se ocuparon de la empresa durante aquellos afios: los
presidentes de ELMA, como vimos en el apartado anterior del presente capitulo,
plagaron sus discursos de términos tales como eficiencia, agilidad, competencia y
rentabilidad. Y hasta la compararon explicitamente “como una empresa privada mas”
cuando aclararon que ELMA pagaba todos sus impuestos. Sin embargo, son muchas las
medidas que tomara la cartera de economia relativas a ELMA, cuyas consecuencias
deben contabilizarse con distintos grados de alcance, como presentaremos a
continuacion.

La primera disposicion relacionada con ELMA durante la gestion de Martinez de
Hoz la encontramos en los primeros meses de gobierno. Nos referimos al pedido de
modificacion de los articulos referidos al nombramiento del presidente de la empresa,

que hasta ese momento era seleccionado entre las figuras del Directorio de la firma. Con

216 Memoria del Ministerio de Economia, discurso del 2 de abril de 1976, pp. 1 a 15 (Tomo lll).
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la sancion de la Ley 21.365, el presidente de ELMA podia ahora ser elegido por fuera
del personal de la empresa, dando asi la posibilidad de colocar alli a una persona de
manera discrecional y arbitraria?’. La otra modificacion que establecié la ley fue que a
partir de ese momento no seria necesaria la aprobacion del Poder Ejecutivo para
modificar su estatuto. Se daba asi via libre al accionar del titular del Ministerio de
Economia, el cual tenia a su cargo al conjunto de las empresas estatales nucleadas en la
SIGEP. Hasta esa fecha, el presidente surgia del Directorio de la empresa, y ese
Directorio se nutria de personas con trayectoria en el &mbito naviero. La posibilidad de
poder colocar a partir de ese momento a una figura que no necesariamente viniera del
elenco de ELMA abria la posibilidad de colocar alli a un representante cercano a la
filosofia del ministro. Creemos que en el periodo estudiado la posibilidad quedo
habilitada, pero esto efectivamente no pasé. En la presidencia de la firma, como
venimos viendo en este capitulo, estuvieron figuras ligadas a la Armada, aunque
cifiéndose a ciertos preceptos de eficiencia, agilidad y de aumento de productividad,
requeridos desde la cartera de economia.

Ahora bien, las autoridades que ocuparon el directorio de la empresa en estos afios
pueden haber puesto resistencias al avance antiestatista de la fraccion del elenco liberal
y privatista. Pero esto no significa que sus presidentes hayan poseido la expertise
necesaria del negocio naviero. En el ambiente maritimo a esto se lo conoce como
shipping. Ya dijimos que para las autoridades de ELMA la defensa nacional ocupaba un
lugar que parecia estar por delante de las funciones para la cual la empresa habia sido
creada. Nuestros hallazgos nos permiten agregar que en el periodo estudiado el personal
de ELMA, tanto en la parte operativa como en la comercial, poseia la idoneidad
necesaria para las funciones que desempefiaban; en cambio, las autoridades designadas
en los principales puestos del directorio durante el proceso fueron designaciones
politicas, con personal proveniente de la fraccién industrialista, pero que no poseian el
shipping®*®. Hasta la modificacion del estatuto solicitada por Martinez de Hoz, el
directorio de ELMA se conformaba con oficiales reclutados en la misma empresa, que
iban ascendiendo en la medida de sus conocimientos y después de una larga trayectoria.

Muchos de esos cargos provenian de un efectivo sistema de seleccion, una aceitada red

217 \er en Apéndice el texto completo de la Ley N° 21.365.
218 Experiencia que si poseia el presidente anterior, Rafael Jornet, de “larga trayectoria en la empresa y
acreditados méritos por su accionar en ella”. Boletin Oficial de 1974.
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de relaciones que los iba acercando y posicionando desde empresas menores de la

marina mercante a jugadores méas grande, como efectivamente era ELMA:

“Muchos venian de la famosa escalerita. En la calle San Martin, un bar.
Armadores, chiquititos y grandes, lanchas, barcazas se juntaban a tomar algo.

- ¢(Che, como anda el flete de aca a Santos y de Santos (nota: Santos es el principal
puerto de Brasil) para aca con bananas, como anda?

Y toda esa gente en algin momento decia:

-Che, voy a trabajar a FANU.

Toda esa gente fue dandole a muchos de sus empleados, ayudantes, esa idea, esa
comprension del comercio, del negocio como se llama del shipping, en todos los
términos, nuestro.”?°

Un conocimiento propio de las caracteristicas intrinsecas de la marina mercante
local, necesario para destacarse e ir ascendiendo posiciones. “La escuela que uno tenia
cuando ingresaba en la empresa ELMA, la escuela que esa empresa daba, era una cosa
maravillosa. Se formaban trabajando, no solamente oficiales, tripulantes, marineros,
maquinistas. Eso ya no lo tenemos mds %%,

En consecuencia, los presidentes y demas cargos elegidos en esta etapa de ELMA
pueden haber tenido un posicionamiento ideoldgico a favor de las empresas estatales,
pero carecieron del conocimiento preciso de la marina mercante. De hecho, uno de
nuestros entrevistados relatd azorado como en esa época, en encuentros pautados
después de un viaje entre el capitan y el presidente de la empresa (no se trata de la
misma reunién que citamos en el apartado anterior, relacionado con el conflicto del
Beagle), las preguntas de este Gltimo se referian a cuestiones triviales, extra laborales, y
nunca se interiorizaban de coémo habia sido el viaje.

Retomemos ahora la politica seguida por el ministro Martinez de Hoz para con la
empresa. En su libro 15 afios después, mientras celebraba el proceso de privatizacién
iniciado en agosto de 1989 con la sancion de la Ley de Reforma del Estado, al tiempo
que enumeraba las empresas que ya se habian privatizado (Aerolineas Argentinas y
ENTEL), y mencionaba como “positivo el hecho de que se haya sancionado la ley y
puesto en marcha un amplio proceso de privatizacion”, se referia al caso particular de

ELMA en estos términos: “En algunos casos debe tenerse en cuenta normas legales que

219 Entrevista realizada por el autor con un excapitdn de ELMA, 7 de diciembre de 2019.
220 Declaraciones de un ex capitan de ELMA. Disponible en: https://www.youtube.com/watch?v=9-
vIHP8ucZ4.
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puedan dificultar la privatizacion, como en el caso de ELMA ciertas disposiciones de la
Ley 20.447 de Marina Mercante "2,

Al parecer, la vigencia de esta ley, sumado al hecho de un necesario cambio de
mentalidad (que mencionamos en el Capitulo 2) fueron, como minimo, dos obstaculos a
la privatizacion de ELMA que el gobierno de facto al que pertenecio no pudo encarar.
En palabras del exministro, esto si comenzé a suceder con el gobierno de Alfonsin “con
algunas iniciativas oficiales a partir de 1986 y especialmente de 1987. Aunque no llego
a concretarse ninguna importante, el cambio de las ideas ya se insinuaba. Con la
asuncion de la presidencia por el Dr. Menem, el gobierno tomd una orientacion
decidida al respecto”?%2. Inferimos entonces que, retrospectivamente, la vigencia de esa
ley habria sido un obstaculo para avanzar con la privatizacion durante los afios de su
gestion. Ese obstaculo se allanod con la Ley de Reforma del Estado 23.696 emprendida
por el gobierno de Menem (1989-1999) y con el resto de decretos y resoluciones que
permitieron primero el llamado a privatizacion y luego la liquidacion de ELMA?23,

En otras ocasiones, las declaraciones de la cartera de economia se enfocaron en
resaltar el impulso al sector privado por sobre el estatal. En momentos en que el
Ministerio de Economia resumia el accionar de la SEIM en sus cinco afios de existencia,
exponia los avances de la flota estatal al mismo tiempo que expresaba que la mejora en

el sector privado era superior:

“De las 53 unidades con que cuenta E.L.M.A., 27 fueron incorporadas entre 1976 y
1980, por lo que el promedio de edad por bugue descendi6 a 6,2 afios, lo que
representa un 50% de disminucion en el periodo. Asimismo, las Toneladas de Porte
Bruto (TPB) de la Flota Mercante Argentina, llegan en 1980 a 3.070.234,
correspondiendo a los Armadores estatales el 42% de este total. No obstante, el
significativo aumento de trabajo producido en el curso de estos ltimos cinco afios
(78%) el Estado participa solamente con el 25,4%, lo que demuestra el impulso
otorgado a los Armadores privados.”?%*

El ministro resalta el impulso a los armadores privados pero esto es relativo, pues
como mencionamos en el capitulo anterior, muchas embarcaciones fueron construidas
por el Estado y luego arrendadas a armadores privados, con un minimo de inversion y

riesgo empresario. Rasgo que desde nuestra vision no necesariamente estimula la

221 Martinez de Hoz (1991), p. 240.

22 |hid,, p. 237.

223 Memoria de las privatizaciones, disponible en:
http://mepriv.mecon.gov.ar/Empresa_Lineas_Maritimas_Argentinas/marco.htm
224 Memoria del Ministerio de Economia, p. 208 (Tomo l).

108



inversion privada, sino una manera de captura rentistica por parte de armadores y
astilleros, que no estimula la actividad privada sino que refuerza la centralidad estatal,
que sefiald Schvarzer?®,

En lo que respecta a privatizaciones periféricas, la cartera de economia subrayoé a
su tiempo que ELMA, “basandose en el asesoramiento prestado por un equipo de
consultores durante el afio 1978, encard un plan de racionalizacion y privatizacion
periférica de sus actividades??°. Tales medidas fueron la privatizacion de las
operaciones de estibaje en el Puerto de Buenos Aires y la privatizacion del
mantenimiento del parque movil de la empresa, asi como del servicio de comedor en la
zona portuaria.

La accion del Ministerio de Economia esta presente también en la cesion de

participacion de los traficos a armadores que originariamente servia ELMA:

“Por otra parte, consecuente con el proposito de consolidar la participacion de los
armadores privados nacionales se los alent6 a participar en traficos regulares
servidos inicialmente por ELMA (...) De lo que resultdé el impulso al
establecimiento de nuevas lineas regulares de ultramar con caracter promocional, al
Africa Occidental y al Medio Oriente, cubiertas actualmente por E.L.M.A y con
miras a dar participacion en su momento a armadores privados.”??’

Esta actitud del Estado como promotor de nuevos negocios, firmando convenios
en los que ELMA cedia gradualmente su participacion a actores privados locales debe
ser relativizada, ya que “algunas de las empresas navieras que obtuvieron de ELMA
concesiones sobre el trafico de cargas de fletes estdn trabajando con buques
arrendados al Estado y, por lo tanto, con una minima inversion de capital respecto a la
magnitud del negocio”**®. En este sentido, las inversiones que deberia hacer el sector
privado son encaradas por el Estado, a través del accionar de la SEIM. Los barcos que
se construian en astilleros locales, para dar trabajo precisamente a estos, mediante el

concurso del Fondo de la Marina Mercante, fueron arrendados al sector privado.

225 Schvarzer opina —y nosotros coincidimos- que la privatizacion periférica refuerza la centralizacion
estatal (Schvarzer, 1979). Citado en Schvarzer (1986), p. 276. Pensamos que una politica de construccion
de buques por parte del Estado, para luego entregarlo en arrendo al sector privado no necesariamente
fomenta la iniciativa privada, sino mas bien una modalidad deformada de estatismo, en la que se
refuerza la captura rentistica por parte de los grupos privados. La cuestidon es verdaderamente
importante, porque quien en este caso fomenta al sector privado a través de embarcaciones hechas por
el Estado, es el mismo que aborrece de la intervencion del Estado en la Economia.

226 Memoria del Ministerio de Economia, p. 210 (Tomo Il).

227 1bid., p. 210 (Tomo Il).

228 Schvarzer (1986), p. 295.
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Ademas, algunas de las embarcaciones adquiridas por este sector fueron unidades
usadas, compradas a bajo precio en el exterior. Esta es la razén por la que, si bien la
flota privada crecid6 y mucho durante estos afios, su edad promedio se mantuvo
alrededor de los 17 afios??®. Esto contrasta con la politica encarada por ELMA, que
incorpor6 solo unidades nuevas que en buena medida se encargaron en astilleros

locales, alcanzando su flota una edad promedio de 6 afios?,

“Se esta utilizando intensamente el Fondo Nacional de la Marina Mercante, en su
rol de herramienta de promocion financiera de la construccion de material flotante
para la actividad privada nacional. En el periodo 1977-1979 se concedieron
préstamos por valor de u$s 119.774.556 para la construccion de 78
embarcaciones.”?!

Efectivamente, el Fondo de la Marina Mercante estaba destinado a subsidiar a los
astilleros locales, a efectos de ponerlos en condiciones de competencia con los del
exterior. Este fondo provenia, como ya dijimos, de diversos impuestos especiales, y
“ELMA aportaba a ese fondo pero no podia usar los créditos. Tenia que aportar a ese
fondo pero solo tenian acceso los empresarios privados 232, Dicho Fondo, siguiendo
con Schvarzer, otorgaba el 25% del costo de un buque local y sus efectos sobre los
astilleros se complementaban con las compras de armadores estatales, con un programa
de 600 millones de dolares®®,

Las cesiones de los traficos servidos por ELMA no cesaron en todo el periodo.
Hacia 1981 la SEIM daba a conocer los porcentajes de participacién a partir del
corriente afio entre la privada CIAMAR Yy la firma estatal en el trafico maritimo. Tal
cesion implicaba una pérdida gradual de participacion de ELMA: el 60% le
correspondia a ELMA y el 40% a CIAMAR para la carga general. Para la carga
frigorifica en sentido norte, para el afio 1981 el 70% le correspondia a ELMA y el 30%
a CIAMAR; para 1982 65% y 35% respectivamente; 1983 60% y 40%. Para la carga
frigorifica a Reino Unido e Irlanda le correspondia para 1981 75% para ELMA y 25% a
CIAMAR; 1982 70% y 30% respectivamente; 1983 65% Yy 35%; 1984 60% y 40%%34.

Muchas medidas apuntaron ademas a favorecer la participacion privada del sector

de reparaciones navales “actualmente en manos casi exclusivas del sector publico” .

229 yer cuadro en el Capitulo 2 del presente trabajo.

0 Schvarzer (1986), p. 295.

1 Memoria del Ministerio de Economia, p. 211 (Tomo Il).

232 Entrevista realizada por el autor con un ex mecdnico maquinista de ELMA, 15 de enero de 2020.
233 Schvarzer (1986), pp. 294-295.

234 E Cronista Comercial, 19 de enero de 1981: “Disposiciones de la SEIM”.
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Entre estas medidas podemos mencionar los estudios para determinar la localizacion
Optima de un dique flotante privado en el puerto de Buenos Aires; la reactivacion de un
astillero privado que funciona en Puerto Galvan (Rio de Bahia Blanca); promocion para
la instalacion de talleres de reparaciones en Puerto Madryn y Ushuaia y un llamado a
licitacion para instalar un centro de reparacion en Puerto Quequén. En la misma medida
que se alentd la iniciativa privada se subrayo insistentemente que la firma estatal se
autofinanciaria, a través directivas precisas para que las empresas estatales del sector
encaren sus planes de renovacion y ampliacion con recursos propios o provenientes de
su endeudamiento, “‘con especial énfasis en el caso de la Empresa Lineas Maritimas
Argentinas"*®.

Ya nos hemos referido a los conflictos en el seno del elenco gubernamental acerca
de las concepciones desarrollistas y aperturistas. Queremos agregar con relacién a dicho
enfrentamiento un testimonio que tempranamente recogié Jorge Schvarzer sobre los
intentos por parte del equipo econémico para mantenerse en el poder, situacion que
otros autores recabaron con mas detalle (Novaro y Palermo, 2004; Canelo, 2003 y
2008). El testimonio proviene precisamente de un ex presidente de ELMA -que ocup6
la presidencia durante 1975 hasta el golpe civico militar, cuando fue removido de su
cargo-, quien expresé en una entrevista de 1981 sobre el uso de ciertas herramientas que
hacia el equipo econémico para mantenerse en el poder. Se trata del Capitan de navio
Rafael Jornet?®, que al ser consultado por la forma de conducirse el equipo econémico,
sefialo que su fuerza “vio muchas veces con desagrado algunas medidas y actitudes de
la conduccion economica”. Tras lo cual se le preguntd qué hicieron para evitarlo y

contesto:

“Se sabe muy bien que amenazaron con irse muchas veces y dejar que el barco se
hunda, creando un vacio a las Fuerzas Armadas. Lo cierto es que se manejaron
muy habilmente, argumentando que eran ellos quienes tenian los resortes del
crédito internacional.”%’

235 Memoria del Ministerio de Economia, p. 211 (Tomo Il).

236 E| Capitdn de Navio Rafael Jornet fue nombrado a principios de 1975 por el Presidente de la
Corporacion de Empresas Publicas (CEP) Enrique Olmedo, en reemplazo del Capitan de Navio (RE) Mario
Raul Chingotto. En el momento de su designacién Olmedo expresd: “Como presidente hemos decidido
poner a un hombre de ELMA, al capitdn Jornet, que tiene una larga trayectoria en la empresa,
acreditados méritos para su accionar en ella, aparte de tener y esto quizd sea una cosa de orden
personal pero no puedo dejar de decirla, toda una trayectoria de 18 afios de dura lucha por la
reconquista de los derechos del pueblo a tener el gobierno que desea”. Boletin Oficial 1975.

237 Ambito Financiero, 10 de febrero de 1981. Citado por Schvarzer (1986), p. 229.
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Esto subraya dos aspectos que venimos sosteniendo en nuestro trabajo. En primer
lugar, la existencia de enconadas disputas por la direccion de la economia, cuyas
medidas eran contrarias a un sector de los militares. En segundo lugar, no deberiamos
tomar la posicion del ex Capitan Jornet -designado bajo el dltimo gobierno peronista y
luego apartado del cargo por las autoridades procesistas- como una excepcion. Es decir,
la adhesion manifiesta a un proyecto desarrollista del ex presidente de ELMA nos da un
indicio de lo que sentiria una parte de las fuerzas armadas sobre la importancia de la
empresa naviera estatal. Decimos una parte, imposibilitados en generalizar, ya que
debemos decir que el ala desarrollista que manifestaba resistencias al “superministro”
estaba conformada por un conjunto de orientaciones que en absoluto fue homogéneo.
Los que se oponian a la politica econémica de la fraccion liderada por Martinez de Hoz,
estaba compuesto “por un conjunto de ideas Yy orientaciones reaccionarias,
nacionalistas, conservadoras, paternalistas, catolicas, liberales, que portaban los
militares”. Un conjunto de ideas desde el cual analizarian cada punto del programa
econdmico, y que “no se sentian en la obligacion de ser consistentes, a la hora de
influir con sus decisiones, omisiones o vetos, en la orientacion que el ministro imprimia
a la economia a través de las variables bajo su control ">,

Como consecuencia de este variado tipo de resistencias, el ministro se condujo
por un estrecho sendero, adaptdndose a los condicionamientos que los militares o el
contexto social le iban presentando, y utilizando al maximo las variables que quedaban
dentro de su campo de accion, con consecuencias negativas que se irian evidenciando en
el corto, mediano y largo plazo. Para ELMA, en cuanto a las primeras consecuencias
debe computarse el endeudamiento ilegitimo al que fue sometida la misma. En el
mediano plazo, la pesada carga que durante la década del ochenta supuso dicha deuda.
Finalmente, el descrédito que se sembrd durante esa década para la firma naviera,
sumado a que su flota no estuvo pensada para la modalidad de cargas que se
generalizaban en todo el mundo, sentarian las bases en la década siguiente para su venta

total y posterior liquidacion.

238 Novaro y Palermo (2003), p. 59.
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Reflexiones finales: ELMA en el laberinto liberal corporativo
procesista

“la fuente del engrandecimiento de las naciones, lo que hizo la celebridad
remotisima del Egipto, lo que engrandeci6 a la Holanda y es la causa del rapido
desenvolvimiento de Norteamérica, la navegacion de los rios o la canalizacion,
es un elemento muerto, inexplotado por el habitante de las margenes del
Bermejo, Pilcomayo, Parand, Paraguay y Uruguay.”?%

“seamos sinceros y aceptemos como una verdad incontrastable que parece como
si no se hubieran comprendido las incalculables proyecciones que ofrecen
nuestras costas en todos los 6rdenes. Deberiamos tener un pueblo mas marinero,
no sélo por razones teltricas sino porque dia a dia lo vamos necesitando mas.” %

“ELMA debe seguir siendo estatal, como lo manifestaron quienes hoy estan a
cargo del sector, y un Estado eficiente y organizado es el que debe planificar la
actuacion del conjunto de entes que de ella dependen, pues, de lo contrario, no
pasardn muchos afios sin que la liquidacion de nuestro transporte de ultramar -y
con ella de nuestra presencia internacional y de nuestro patrimonio- ahonde el
fendmeno de la ‘dependencia’.”?*

“Se puede concluir que, en el imaginario cementerio de las politicas econémicas
argentinas, a Martinez de Hoz le cabe la frase que una mano traviesa dejé como
epitafio en la tumba del cardenal Richelieu: ‘Aqui yace un cardenal, que en vida

hizo mal y bien; el bien que hizo, lo hizo mal; y el mal que hizo, lo hizo

bien’.”?*2

Comenzamos este trabajo planteando un hecho notable: cerca del 82% -algunos cifran
este valor en 90%- del comercio total de Argentina se trasporta anualmente por vias
fluvial y maritima y, de ese volumen, apenas el 1% corresponde a embarcaciones
locales. Hay incluso quienes afirman que actualmente no queda un solo bugue mercante
con bandera argentina. Si bien el pais cont6 en el pasado con una flota que transportaba
parte de su comercio, hace veinticinco afios que gradualmente se fue perdiendo dicha
participacion y actualmente esa tarea la realizan exclusivamente empresas navieras de
otros paises. Diversas estimaciones afirman que el valor de las operaciones de
transporte por esta via ronda los U$S 5.000 millones anuales en concepto de fletes. La
empresa que tuvo el pais para tal fin, considerada como la empresa madre del comercio

naviero nacional, se llamaba ELMA, y durante la década del noventa fue incluida en el

239 Fragmento de Facundo. Civilizacién y barbarie. Sarmiento [1845] (2011).

240 Fragmento del discurso del Senador Iturralde, previo a la sancién de la Ley de Creacidn de ELMA, 21
de septiembre de 1960.

241 Félix Gentile, autor del articulo “Por qué ELMA debe seguir siendo estatal”. En Revista Todo
transporte, mayo de 1978.

242 Novaro y Palermo (2003), p. 339.

113



proceso de privatizacion y posteriormente liquidada por la administracion menemista.
El resto de la marina mercante, que era privada, corrié con el correr de los afios la
misma suerte de extincion.

Ubicamos a ELMA en su contexto historico, trazando brevemente los origenes de
la Marina Mercante argentina y la creacion posterior de la firma naviera, en 1961. La
creacion de la firma durante el gobierno de Frondizi fue el resultado de la unificacion de
dos empresas estatales que superponian sus acciones en el &mbito naviero, ocasionando
una falta de coordinacion entre las mismas: la Flota Mercante del Estado (FME) y la
Flota Argentina de Navegacion de Ultramar (FANU). La FME fue organizada como
solucidn a la indisponibilidad del transporte de los productos que el pais producia, y que
ponia en jaque la estabilidad econdmica del pais. Fue creada por Decreto N° 103.316,
en octubre de 1941, durante el gobierno conservador de Ramoén Castillo (1942-1943).
Hasta ese momento la Argentina practicamente no habia tenido buques de bandera para
el transporte de mercaderias. El estallido de la Segunda Guerra Mundial habia puesto en
serias dificultades al pais para colocar sus productos en el exterior, ya que las naciones
beligerantes estaban abocadas a la atencion de sus intereses bélicos. La FME fue
entonces el resultado de las limitaciones estructurales que el pais tenia en materia de
bodegas propias para transportar por agua sus productos. La FANU, por su parte, fue
adquirida por el Estado al empresario Alberto Dodero en 1949. Con la Ley N° 15.761,
sancionada el 30 de septiembre de 1960 y promulgada el 26 de octubre de 1960, se
constituyé ELMA, y comenzé su ejercicio en 1961.

Cuando quisimos abordar la problematica, fue imperioso un recorte temporal,
llegando al objetivo de analizar cuél fue el desempefio de ELMA en tiempos de la
ultima dictadura de 1976-1983. La decision se basd en conocer cudles fueron las
condiciones que le confirieron a la firma en tiempos en que gobernd el pais un bloque
en el poder?® que expresé repetidas veces que el pais debia reducir su aparato estatal,
dar por terminada la etapa desarrollista y de sustitucién de importaciones, y abrir su
economia al mundo.

La pregunta que guid nuestra investigacion fue saber cuéles fueron los principales
factores socioecondmicos, politicos, juridicos e ideol6gicos que incidieron en el
desempefio de ELMA durante el periodo 1976-1983. A partir de esta pregunta

emprendimos nuestro trabajo, con el objetivo general de analizar el desempefio

243 poulantzas (2007), pp. 302 y 303.
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econdmico-financiero de ELMA, las relaciones politico-institucionales y los marcos
juridico-ideoldgicos establecidos entre dicha firma naviera y el elenco gubernamental de
la ultima dictadura civico-militar argentina. La hipdtesis era que la continuidad en
funciones de ELMA durante la instauracion de un nuevo régimen social de
acumulacion de capital iniciado en 1976 -signado por la desindustrializacion, la apertura
econdmica y la valorizacion financiera-, fue posible debido a las tensiones y
divergencias en el seno del elenco gubernamental de la Gltima dictadura civico-militar;
entre una fraccion propensa a adoptar posturas nacionalistas, industrialistas y de fuerte
intervencion estatal en la economia, y otra fraccién proclive a asumir tendencias
liberales, aperturistas y privatistas, que pregonan el principio de subsidiariedad del
Estado. Los hallazgos de los capitulos precedentes nos permiten afirmar que la hipdtesis
esta verificada. Sin embargo, no fue esto el Gnico fruto de nuestra investigacion. En las
paginas que siguen mencionaremos los principales hallazgos de cada capitulo.

En el Capitulo 1 identificamos a la empresa como parte de la Flota Mercante de
Argentina, que tenia un sector publico y otro privado. Dentro de esa flota, ELMA era la
empresa madre del &mbito naviero nacional, denominacion debida a la envergadura de
su flota, y por el hecho de ser la sucesora en el tiempo de la Flota Mercante del Estado.

Su trabajo basico consistia en transportar mercaderias hacia y desde el exterior. Al
hacer su trabajo lograba un ahorro de divisas, que de otra manera serian abonadas a los
servicios de fletes de otros paises. Paralelamente, se relacionaba con la industria naval
en su conjunto, ademas de un vasto conglomerado de servicios y proveedores navales
del sector publico y privado. En efecto, para llevar a cabo sus tareas actuaba como el
engranaje de un encadenamiento productivo de considerable tamafio. Daba trabajo a
astilleros navales de construccidn y reparacion, instalaciones portuarias, dragados y
balizamiento, remolcadores, contenedores, grlas, personal y empresas de estiba. Y a
innumerables proveedores de insumos maritimos. Por todas estas funciones es que
ELMA era sefialada como una herramienta para el desarrollo nacional.

Tres hechos trascendentales para la firma naviera suceden al comienzo de la
administracion procesista. EI primero es que la empresa deja de pertenecer a la
Secretaria de Transportes o al Ministerio de Obras y Servicios Publicos, como lo habia
hecho en el pasado, y pasa a estar bajo la direccion de la Secretaria de Estado de
Intereses Maritimos (SEIM), una reparticion novedosa en la historia de los ministerios y
secretarias de Estado hasta ese momento. Su primer titular tendra una extraordinaria

duracion en el cargo: el Capitan de Navio Carlos Noé Guevara, ocupara el cargo desde
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abril de 1976 hasta mediados de 1981. Tras un breve interregno que mas adelante
analizaremos, ocupara ese cargo el Capitdn de Navio Ciro Garcia, hasta el final del
periodo.

El otro hecho de significancia para la empresa es que integrara la Sindicatura
General de Empresas Publicas (SIGEP), que nucleara a ELMA vy al resto de las
principales empresas estatales. La SIGEP estard bajo jurisdiccion del Ministerio de
Economia, cuya funcién sera la de realizar el control y seguimiento del desempefio de
las firmas, y de informacion y asesoramiento al Ministerio. El director de dicho
organismo sera Martinez de Hoz.

El tercer hecho importante es la modificacion en la mecéanica bajo la cual se
designaba a los miembros del Directorio de la empresa, que se hacia entre el personal
del directorio y con aprobacion del Poder Ejecutivo. En julio de 1976 se sanciond la
Ley N° 21.365 y se modificé dicha mecanica de designacion, pudiendo a partir de
entonces designarse a una autoridad del directorio por fuera del personal de la firma.
Ademas, tales designaciones ya no requeririan de la aprobacion del Poder Ejecutivo
Nacional. EIl 25 de marzo de 1976 dejaron sus cargos las autoridades del directorio, y
entre esa fecha y el 31 de mayo fueron designadas las nuevas autoridades, que como
dijimos no habian hecho carrera en ELMA. La empresa tendrd en esos afios dos
presidentes, Pablo Belaustegui y Manuel Jacinto Garcia Tallada. Dos vicepresidentes,
Roberto Ruilopez y Juan E. Wolcanyjk; y cinco gerentes generales, Osvaldo A. Dadi,
Pablo F. Belaustegui, Jacques Kinbaum, Roberto Ruilopez y Carlos A. Massera. Este
ultimo, hermano del almirante Emilio Eduardo Massera. Con excepcion de este ultimo,
no hemos obtenido datos ni declaraciones de los demas vicepresidentes y gerentes
generales. En cuanto a sus presidentes, Pablo Belaustegui ocupara ese cargo hasta el 8
de febrero 1978; desde el 14 de febrero de 1978 y hasta la finalizacion del gobierno de
facto ocupara ese cargo el contralmirante Manuel Jacinto Garcia Tallada. Méas adelante
hablaremos sobre los posicionamientos ideoldgicos en materia naviera de estas dos
figuras. Por lo pronto, sefialemos que Garcia Tallada formo parte del Grupo de tareas
3.2.2, y es responsable del secuestro y asesinato, en otros, de los doce desaparecidos de
la Iglesia de la Santa Cruz; del periodista Rodolfo Walsh; de las fundadoras de Madres
de Plaza de Mayo, entre muchos otros crimenes. Fue considerado autor mediato del
delito de privacion ilegitima de la libertad, agravado por su caracter de funcionario
publico y el haber sido cometido con violencia, contra 24 personas, 11 de ellas durante

mas de un mes. Actualmente cumple prision domiciliaria.
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Hemos conocido los objetivos y politicas que tiene asignados ELMA en este
periodo. Los mismos versan en torno a dos ejes fundamentales: que la empresa funcione
como un instrumento del desarrollo econémico del pais y que sirva a los intereses de la
defensa nacional.

Con relacion al primer eje, la empresa, entre otros objetivos, debe atender a todos
los tréficos esenciales y de interés nacional, estar al servicio de los tréaficos
promocionales, orientarse a la apertura y mantenimiento de los mercados mas
convenientes a los intereses del pais, apoyar el desarrollo de la economia nacional,
actuando como integrante del mecanismo econémico del pais y mantener sus servicios,
cualesquiera sean sus resultados econdmicos de los mismos y aun en los estados de
emergencia, en aquellos traficos que el pais crea. Por su parte, ELMA constituye la
reserva naval adecuada a las necesidades de la defensa. Este fue sin dudas un factor
importante: contar con una flota en disponibilidad ante la posibilidad de un eventual
conflicto bélico, sobre todo en aquellos primeros afios con Brasil y Chile.

A estos objetivos asignados, a partir de los cuales la empresa presta sus servicios
al pais, debemos sumar las relaciones gque entabla con la industria naval en su conjunto,
ademas de proveedores y servicios del sector publico y privado naval, como ya
mencionamos.

Sin embargo, una lectura minuciosa realizada en otros documentos vy
publicaciones oficiales nos permitié desentrafiar en forma mas precisa el conjunto de
preocupaciones que alentaban la necesidad de contar con una empresa como ELMA. En
tal sentido, esos hallazgos nos sirvieron para conocer el lugar que la empresa ocupaba
en la vision de los militares en el poder. Tales concepciones emanaron de publicaciones
encargadas por la SEIM. Los propositos de esta secretaria son amplios y ambiciosos:
contemplan el fomento de los rios y mares como vias navegables y como fuente
recursos; pero también la meta de alcanzar en la poblacién una conciencia maritima.

En cuanto al fomento de los rios y los mares como vias navegables, identificamos
que la existencia de la empresa obedece a cuestiones de orden geoestratégico, y se
sustentan debido a caracteristicas naturales del pais y a razones geopoliticas. El pais
cuenta con 10.000 kilémetros de litoral maritimo y fluvial, posee casi 2.000.000 de
kilometros cuadrados de plataforma submarina, su comercio exterior se ejerce casi en su
totalidad por via fluvial y maritima. Y un factor crucial: su ubicacion geoestratégica. El
pais esta alejado de los principales centros econdémicos con los que mantiene un intenso

intercambio: es un puerto terminal y no de paso. Las autoridades que enumeran estos
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factores, figuras ligadas a la Armada Argentina, a la Marina Mercante, a la Escuela
Naval y muchas entidades relacionadas con el quehacer maritimo, consideran
indispensable contar con buques mercantes. Para sostener sus argumentos, no ahorran
citas de autoridad en la materia. En el plano local, recurren a figuras que tempranamente
entendieron la importancia del tema: Manuel Belgrano, Bernardino Rivadavia y
Almirante Segundo Storni; en el plano internacional, recomiendan seguir los ejemplos
de Estados Unidos, Gran Bretafia y la URSS.

En cuanto a la dimension de la defensa nacional, en la vision de los actores la
empresa parece ocupar un lugar preeminente, y las razones van mas alla del hecho que
la marina mercante constituya la reserva naval. Los barcos de ELMA no solo estan en
disponibilidad ante un eventual conflicto bélico: su normal funcionamiento, surcando
rios y mares permanentemente, cumple una funcion estratégica cuya importancia es
esencial para los militares. En la visién de esta fuerza, con plena conciencia de la
importancia que tienen el abastecimiento, la logistica y las comunicaciones, la
circulacién de los buques son hitos que representan la soberania en el lugar.

Las metas de la SEIM llegaban hasta la idea de alcanzar una conciencia maritima.
En rigor, esto no fue una idea nueva. Tal preocupacion la hemos encontrado en el
discurso de la camara de senadores®**, previo a la sancién de la Ley de Creacién de
ELMA, en 1960. La novedad, sin embargo, radica en la postura iluminista de los
militares, en especial de la Armada, ya que fueron hombres de esa fuerza los que
ocuparon los cargos de la SEIM. Esta concepcidn del problema, esta falta de conciencia
maritima, con el objetivo de educar a “una nacion que no mira el mar” se hizo en
medio de un clima caracterizado por una vision sin macula, incontaminada, con la que
se autodefinian las Fuerzas Armadas que tomaron el poder en 1976. Para las autoridades
al frente de la secretaria y de buena parte de la oficialidad de la Armada, la conciencia
maritima formaba parte de los contenidos que poseia una vanguardia esclarecida que
venia a realizar una “reparacion historica”. De la misma manera que la literatura
especializada identifico a los militares que tomaron el poder en 1976 autoidentificados
como la parte “incontaminada” de la sociedad, en este trabajo se constata un

movimiento similar en cuanto a los intereses maritimos, cuyo objetivo se logrard cuando

244 () seamos sinceros y aceptemos como una verdad incontrastable que parece como si no se
hubieran comprendido las incalculables proyecciones que ofrecen nuestras costas en todos los drdenes.
Deberiamos tener un pueblo mds marinero, no sélo por razones teltricas sino porque dia a dia lo vamos
necesitando mds”. Fragmento del discurso del Senador lturralde, previo a la sancidon de la Ley de
Creacién de ELMA, 21 de septiembre de 1960.
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entre “gobernantes y gobernados” se alcance una conciencia maritima. En esto, la SEIM
actué con el mismo precepto reparatorio con que tomo el gobierno: una actitud de
rechazo con todo lo hecho en el pasado. Esta secretaria se arrogd una atribucion
“iluminista” y “mesianica” ante la pretension de alcanzar tal conciencia. Un sentimiento
de superioridad, producto del aislamiento profesional y el aspecto formativo en el cual
se forman los cuadros militares, fomentaron aquel cuadro de situacion con relacion a la
sociedad “egoista” y este diagnostico, emanado desde la Armada. Su evaluacion fue que
la interpretacion argentina “ha padecido de una deficiencia que es al mismo tiempo
causa y efecto de que nuestro pueblo no ha estado imbuido de lo que llamamos
‘Conciencia Maritima’” y es la Armada la Unica que esta preparada para llevar a cabo
la tarea.

En el Capitulo 2, dedicado al analisis del desempefio global de ELMA, obtuvimos
que en el rubro inversion se constata que la inversion real fija fue en los primeros afios
considerable, y se vio favorecida sin lugar a dudas por las cifras en gasto publico que
caracterizaron al periodo. Sin embargo, una mirada detallada de las mismas indica que
la inversion fue buena hasta 1978, mala en 1979, y con una recuperacion 1980; después
de la cual se derrumbo.

En el mismo capitulo en el rubro endeudamiento, nuestros hallazgos nos permiten
inferir que los fondos al y de Tesoreria fueron presumiblemente igual a cero, pues la
empresa recibié un total de 34,9 millones en todo el periodo, mientras que giré a
Tesoreria 9,3 millones en apenas tres afios. La informacién fragmentada nos impide
conocer lo que sucedio en el resto de los afios. Pero de haberse mantenido el flujo de
remesas a Tesoreria, es probable que los fondos se hayan neutralizado. Por otra parte, a
la empresa se le exigio que se autofinancie para equiparse, al mismo tiempo que debid
recurrir al mercado internacional para tomar préstamos. En cuanto a este Gltimo item,
los datos que obtuvimos sobre el endeudamiento externo de la empresa, de las empresas
de transportes del Estado y del total de las empresas agrupadas en la SIGEP son
Ilamativamente diferentes: el stock de endeudamiento que describen ambos grupos de
empresas estatales asciende en forma alarmante, mientras que ELMA se comporta
relativamente descendente, de 470 millones en 1978 a 314 en 1983.

Independientemente de los datos que nos provee la SIGEP sobre endeudamiento
externo, los cuales sospechamos que sean parciales o se haya incurrido en ocultamiento,
contamos con otra fuente sobre el tema. Los datos extraidos de la causa Olmos dan

cuenta que la empresa fue sometida a endeudamiento en 1.323 millones de délares, una
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cuantiosa suma que se utilizd para financiar otros proyectos que perseguian los
militares, tales como el programa armamentista y la estatizacion de los pasivos externos
de los grupos econdmicos locales y extranjeros, entre otros fines espurios. El trabajo
sobre el desempefio de algunas de las principales empresas publicas, realizado por
Castellani e Iramain para el mismo periodo, nos da una idea de esta deuda. Del listado
que elaboraron los autores sobre las empresas publicas que fueron sometidas a un
endeudamiento ilicito, ELMA queda ubicada en el tercer lugar de ese lamentable podio.

Paralelamente, los datos sobre ahorro neto son buenos. Considerando todo el
periodo, la empresa contabiliz6 un ahorro de 634,3 millones de pesos. La informacion
de conjunto que reunimos en esta seccion, nos permite afirmar que la empresa,
independientemente del endeudamiento fraudulento mencionado, fue una empresa
solvente y superavitaria.

Ahora bien, el hecho que la empresa haya exhibido un perfil rentable, no debe
hacernos olvidar las consecuencias negativas que tendria el endeudamiento externo al
que fue sometida la empresa. Dicho préactica, en la que incurri6 Martinez de Hoz -a
través de ésta y otras empresas del Estado-, representaria una pesada carga financiera
que se evidenciaria en la década siguiente, signando el desprestigio de la empresa, y
exponiendo a la misma como una firma “deficitaria” e “ineficiente”. Este aspecto
sembraria una imagen de empresa onerosa y carente de idoneidad que, entre otros
factores, cayé sobre ELMA vy las empresas publicas, sentando las bases para su
privatizacién o, como en el caso de la firma que nos ocupa, su liquidacion.

La situacion de conjunto se agrava si consideramos que para la misma época otras
marinas mercantes del mundo estaban subsidiadas por sus Estados para el fomento de
sus economias nacionales. En este sentido, si la politica econdmica de Martinez de Hoz
logré su cometido, limitado como estaba de avanzar en la venta de ELMA, fue por el
hecho de haber redefinido las relaciones entre el Estado y la firma naviera: las nuevas
reglas de juego crediticias impuestas desde la cartera de economia significaron para la
empresa la obligacién de financiarse con recursos propios —es decir, privada del
financiamiento subsidiado al que accedia el sector privado-, al mismo tiempo que aportd
al Fondo de la Marina Mercante destinado al sector privado para equiparse, y fue usada
para un sobreendeudamiento fraudulento cuyas sumas fueron destinadas a fines no
menos fraudulentos.

En el rubro técnico-operativo, la empresa acrecentd en el periodo en estudio su

flota con barcos nuevos. Este hecho beneficié en parte a la industria naval local, al
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tiempo que permitié que la edad promedio de la flota descendiera. Los ingresos de
unidades se vieron favorecidos por los planes de buques encargados en periodos
anteriores, pero sin dudas que esta circunstancia fue aprovechada por las autoridades en
este periodo. Los diarios de la época y nuestras entrevistas sugieren que se traté de un
periodo muy bueno, dada la cantidad de barcos que la empresa poseia. Las toneladas
transportadas y los ingresos de la empresa tuvieron buenos registros. Sin embargo, los
buenos nimeros se mantuvieron por un tiempo. A partir de 1979 la cantidad de barcos y
las TPB totales de la flota practicamente se mantienen estancados. Los ingresos se
mantuvieron en buenos valores hasta 1980, y a partir de ese momento no cesaron de
caer, como consecuencia de las recurrentes crisis econdmicas que atravesara el pais. El
objetivo de disminuir el arrendamiento de unidades se hizo efectivo por unos afos, y
luego se incurrio en la misma préctica, con la consecuente erogacion de divisas.

En el rubro de personal, se aprecia un escenario signado por el ajuste. La firma
tiene hacia 1983 un 12,6% menos de empleados que en 1974. La productividad laboral
es superior a la de las empresas de transporte. Pero, comparada con el total de las
empresas del Estado, es levemente superior entre los afios 1977 y 1980, siendo en el
resto de los afios bastante inferior.

La empresa tuvo 7 trabajadores detenidos-desaparecidos. Como vimos, la firma
realiz6 por aquellos afios una presion considerable en las operaciones portuarias, para
optimizar los tiempos. En el trabajo cotidiano se efectud una presion en los ritmos de
trabajo. La racionalizacion estuvo mencionada en los balances, en los discursos —aunque
en estos casos con el eufemismo de “no conformarse nunca con lo hecho”-y en el
trabajo cotidiano que refirieron nuestros testimonios. Fueron comunes los
interrogatorios y averiguaciones hechos por militares como parte del tramite habitual
para comenzar a trabajar en la empresa. Una época que en general todos se cuidaban de
hablar por temor a que el trabajador recién llegado perteneciera en realidad a los
militares.

La empresa ocupa un lugar destacado en el conjunto de las empresas de mayor
envergadura del pais. Pese a ello, ELMA no ha estado ajena a la corriente detractora de
las empresas publicas del periodo, aun cuando fue incluida en el listado de empresas
que debian quedar en el Estado. En oposicidn a esa concepcion liberal de que el Estado
es un mal administrador y sus empresas son “intrinsecamente deficitarias”, nuestras
entrevistas, mas los hallazgos sobre el rendimiento técnico operativo y financiero

resefiados en el Capitulo 2, nos permiten argumentar que la empresa era rentable (en
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rigor, fue una empresa que raras veces en su historia dio pérdidas; ya en la época de la
Corporacion de Empresas Nacionales, entre los empleados se comentaba que ELMA
aportaba a la CEN para asistir a otras empresas estatales con dificultades).

La empresa naviera calé hondo en el imaginario social del ambiente naviero. Sus
empleados tenian una estima especial por la empresa, eran conscientes de la importancia
que la firma representaba para el pais, y la significacion que tenia por el hecho de ser
una empresa que estaba presente en todos los puertos del mundo. Llegé a tener oficinas
comerciales en las Torres Gemelas de Nueva York; poseia delegaciones en el exterior y
contaba con un muelle propio en Hamburgo, “la puerta al mundo de Alemania”, el
puerto mas grande de ese pais y uno de los mas grandes del mundo.

En el Capitulo 3, indagamos en los posicionamientos ideol6gico-discursivos en
materia de politica naviera de los funcionarios a cargo de ELMA vy los principales
miembros del elenco gubernamental de la ultima dictadura. También, examinamos los
vinculos politico-institucionales entre la empresa naviera y los funcionarios pablicos de
dicho elenco que tenian injerencia en materia de comercio naviero.

Encontramos dos posicionamientos, que se corresponden con nuestras hipotesis
iniciales: un discurso de cufio gerencial-industrialista, que ligamos a la fraccion militar
de tinte estatista, desarrollista y nacionalista; y un discurso liberal, ligado a Martinez de
Hoz, principal representante de la fraccion liberal, privatista y aperturista. Sin embargo,
ambos posicionamientos contienen matices y riqueza analitica y conceptual, que
desarrollaremos a continuacion.

Los posicionamientos ideoldgico-discursivos de las autoridades al frente de
ELMA se caracterizaron por su contenido gerencial-industrialista con un perfil
eficientista. Esta postura parece haber sido pensada como respuesta a quienes, desde la
fraccion liberal del gobierno, exigian que las empresas estatales no causaran gastos al
Estado, y acusaban a las mismas de atrasadas e ineficientes. Desde un primer momento,
las autoridades al frente de ELMA subrayaron reiteradamente que la “eficiencia
operativa” estaba permitiendo un ahorro de divisas que se destinaria a renovar la flota.

Al mismo tiempo, registramos varias menciones referidas a que ELMA siga
siendo estatal, en paralelo con una suerte de precondicion de que la firma no
obstaculizara al sector privado. En este sentido las autoridades plantearon siempre un
modelo mixto, no sélo de la marina mercante sino también de los talleres y astilleros
navales. En ese esquema, el sector publico y el privado tenian cabida, sin excluir al

primero —como queria la fraccion liberal-, pero “sin cercenar oportunidades al sector
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privado”. Creemos que en esto obro una suerte de solucion de compromiso. La fraccion
desarrollista, como forma de no confrontar con el ala liberal del gobierno, se ocupé de
subrayar un lugar destacado al sector privado, proponiendo trabajar
“mancomunadamente”. El sector desarrollista se mostrd propenso a celebrar los logros
de ELMA vy evitd quedar como antiprivatista. Muchos representantes de la fraccion
liberal, en cambio, no ocultaron mostrase privatistas al mismo tiempo que antiestatistas.

Volviendo al tema de la flota de ELMA, las unidades que ingresaron fueron
presentadas como altos exponentes de la industria, local y extranjera. Sin embargo, tales
buques no fueron tan modernos como afirmaron sus presidentes. Fueron embarcaciones
buenas, confiables, con una buena relacion carga-consumo de combustible. Pero no eran
buques con la Gltima tecnologia, ni mucho menos buques preparados para transportar
muchos contenedores, como se estaba usando en el mundo. Fueron buques de carga
general, con motores que ya estaban quedando en desuso. Volveremos mas adelante a
hablar de los barcos. Por ahora digamos que efectivamente la flota se acrecentd
notablemente, y las toneladas transportadas y los ingresos tuvieron el mismo registro.
En todo caso lo que estuvo detras de las declaraciones de sus presidentes fue una
estrategia de mostrar a una empresa eficiente, moderna y responsable que, como
dijimos, era un mensaje dirigido en primer término a los detractores de las empresas
estatales, y en segundo lugar a la sociedad.

Encontramos discursos que ponderaron a la industria naval, y los elogios fueron a
astilleros publicos como privados. Los funcionarios de este sector aclararon que los
barcos se construian, no se armaban, pues los mismos representaban el 80% industria
nacional y cuando SOMISA estuvieron en condiciones ese porcentaje llegaria a 90% del
buque.

Esta imagen de empresa lucrativa, que paga ingresos brutos “como una empresa
privada mds” estuvo presente en los discursos de los presidentes y hasta en las
publicidades de la empresa. Pudimos comparar estos anuncios con algunas propagandas
de la misma época, difundidas por el gobierno. Las publicidades de ELMA expusieron
los excelentes niveles de tecnologia de los barcos y la alta formacion de su personal. Por
el contrario, las propagandas de gobierno eran una critica a la industria nacional
protegida y un Ilamado a la necesidad de bajar los costos. Ambas expresan simbolos que
se oponen, expresan representaciones contrarias referidas, desde distintos lugares, a
aquello que estaba en juego en esos afios: la lucha por el lugar que el Estado debia

ocuparen la economia. En esa compleja trama de representaciones, ambas posturas
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tensionan, porque ambas tienen “condiciones simbélicas de posibilidad®® en la
medida que ambas representaciones aspiraron a erigirse como representaciones
totalizantes. Como sabemos, cada fraccion del frente militar adscribia mas o menos a un
campo compartido de representaciones sobre el rol y el lugar que la empresa estatal
debia jugar en la economia.

Las declaraciones referidas a una empresa eficiente y lucrativa perduran hasta
1980. Las penurias econdmicas que comenzaran a sentirse desde ese afio impactaran en
el desemperfio de la firma y sus autoridades reduciran sus apariciones. A partir de ese
momento, las autoridades seguiran reiterando los planes de construccion de ELMA para
el decenio 1980-1989 —un plan de construcciones que empez6 a mencionarse en los
comienzos del gobierno procesista-. Ese plan, prometian, aseguraria la continuidad de la
empresa, prometiendo una renovacion de diez buques cargueros para ese periodo, con
una inversion aproximada de 200 millones de dolares obtenidos con recursos propios, y
que se encargarian a astilleros nacionales para asegurar una ocupacion de gradas a los
mismos. Dicho plan nunca se concretd.

Otra consecuencia de la crisis fue una reorganizacion ministerial. La SEIM paso,
momentaneamente, al rango de subsecretaria. EI hecho supuso un paso atrds para el
sector que consideraba clave al ambito de los intereses maritimos, y por la labor que
habia desplegado en cinco afios esa secretaria. Sin embargo, luego de resistencias
planteadas por la Armada dicha subsecretaria fue reintegrada al rango de secretaria de
Estado. En nuestra opinidn sostenemos que primo en esta decision una especie de
balanza de poderes, que restituyo ese coto de caza a la Armada. Una expresion mas de
las tensiones en el interior de los cuadros de gobierno sobre la pertenencia de ciertos
organismos, dependencias, empresas y ministerios desde los cuales a veces llevar
adelante sus convicciones y otras, en cambio, ofrecer resistencia a los adalides del libre
mercado. Una suerte de guerra de posiciones, en la que cada sector impedia el avance
del otro, bloqueando iniciativas que pudieran atentar el estado preexistente.

En segundo lugar, identificamos la presencia de un discurso de corte soberano,
invocando razones estructurales y socioeconémicas. Estas fueron relativas a que la
firma actuara como un instrumento del desarrollo nacional y para “evitar la paralisis
del pais” como efectivamente habia sucedido durante la Segunda Guerra Mundial,

cuando el pais se encontro de pronto sin bodegas para exportar sus productos. Su primer

245 Baczko (1984), p. 17.
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presidente, que ocupd el cargo por dos afios, se mostraba honrado de presidir justamente
a una empresa que era la sucesora en el tiempo de la Flota Mercante del Estado.

Cuatro aspectos merecen destacarse al respecto: primero, la ley de reserva de
cargas, junto a las menciones a la apertura de nuevas lineas para atender nuevos
mercados; segundo, el anuncio de la construccion de tres buques frigorificos, para
atender a la falta de bodegas refrigeradas que el pais tenia; tercero, la presentacion
detallada y reiterada en cada oportunidad que los presidentes tuvieron, de mencionar el
ahorro de divisas, las toneladas transportadas, ampliacion de la flota y la “penetracion
de bodegas” que el pais lograba al tener una empresa como ELMA; por ultimo, la
comparacion de la empresa naviera con “una empresa privada mas”.

Con respecto al primer punto, las autoridades anunciaron cada nuevo destino que
se abria, y hasta se detallaba las mercaderias que partian hacia un puerto nuevo. La Ley
de Reserva de Cargas fue un instrumento que, si bien ya existia, se lo utilizd
enfaticamente. En esto, la SEIM y ELMA realizaron viajes para abrir nuevos mercados,
y establecieron acuerdos de cargas. La secretaria, en este sentido, tuvo una posicion
claramente intervencionista, no librada a las “fuerzas del mercado”, invocando como
razon la politica llevada a cabo en materia de fletes que “aunque los demds paises
navieros lo nieguen”, sus gobiernos intervienen activamente en el area maritima y
siempre se incluyen clausulas en las que se hace referencia en cuanto a quién va a
transportar las cargas. La secretaria enarbol6 un discurso de “trato justo” en el cobro de
los fletes y fue mas alla, sentenciando que no pretendia perjudicar a nadie, pero tampoco
ser siempre los eternos perjudicados. Esta posicion tuvo su reedicién en las reuniones
sostenidas con las marinas mercantes sudamericanas. En esa oportunidad volvieron las
declaraciones tefiidas de un aire emancipatorio, un llamamiento a que los paises
sudamericanos se unan de forma mancomunada para defender su participacion en todos
los tréficos del mundo, protegiendo sus intereses como paises en desarrollo. El titular
Noé Guevara sostuvo en esa ocasion que la marina mercante era vista como una
herramienta indispensable a los paises en desarrollo, para asegurar y acelerar la
elevacidn de su potencialidad, y ubicarlos en situaciones mas ventajosas para el manejo
de su comercio exterior.

Respecto del segundo punto, se construyeron tres buques que respondieron a las
“fallas del mercado” para dar curso a la falta de transporte de la carne refrigerada. El

anuncio de la futura incorporacién de esos buques serviria para paliar la significativa
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carencia de bodegas de este tipo, que muchas veces se hacia con buques de otras
banderas “con la consiguiente erogacion de divisas en los fletes”.

En tercer lugar, en los discursos identificamos una profusa mencién a délares,
porcentajes de incremento de la flota y beneficios para el pais; estas menciones
ciertamente resultan asombrosas. Los discursos rara vez se apartaron de un mismo
libreto: la cantidad de dolares que la incorporacion en cuestion brindara a partir de ese
momento, el porcentaje de incremento en el tonelaje total de la empresa, y que al
incorporar una unidad nueva no se incurre en pagar el servicio a la marina mercante de
otro pais.

De la investigacion se desprende que los presidentes mostraron un perfil mas
ejecutivo, al tiempo que se buscé dotar a la firma de una imagen comercial, profesional
y competitiva. Estas menciones tuvieron su edicion explicita en una revista que
distribuia la empresa, relativas al cuarto punto. En un articulo leemos que ELMA, “es
una empresa rentable”, paga impuestos a los capitales, el de sellos y sobre la
transferencia de divisas; ademas hace aportes al tesoro en forma proporcional a sus
gastos, y se ha comprometido a financiar por si misma el préximo plan de buques,
“como si se tratara de una empresa privada mas”.

El conjunto de estas declaraciones estuvo destinado a mostrar una imagen de
empresa solvente (aspecto que efectivamente lo fue, como tuvimos oportunidad de
analizar en el Capitulo 2), cuyos destinatarios no eran otros que los integrantes del
sector liberal del gobierno, abocados a sefialar persistentemente, como vimos, el
caracter intrinsecamente deficitario de las empresas estatales.

La SEIM actué de manera conjunta con la empresa. Nuestras conclusiones al
respecto son varias. Primero, la secretaria en general aprobé lo realizado por ELMA,
porque ahora se financiaba con recursos propios y no era una pesada carga para el
Tesoro. En segundo lugar, se asemejan los perfiles ejecutivos que ELMA y la SEIM
expusieron publicamente, realizando viajes al exterior, presentando los numeros de la
gestion. En tercer lugar, ambos actores comparten la creencia de que, en un medio hostil
como lo es el maritimo mercantil, resulta sencillamente impensable librar al negocio
naviero a la suerte del mercado. Por Gltimo y particularmente a la SEIM, nos llamo la
atencion la autoidentificacion como paises en desarrollo y la mancomunada defensa de
los intereses de la region, buscando obtener un trato comercial justo, y dejar de ser los
eternos perjudicados. Luego sobresale cierta idea emancipatoria, un llamamiento

latinoamericano a intervenir activamente, porque hasta ese momento las naciones
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sudamericanas han estado obligadas a servir a intereses sectoriales e internacionales y
asi pasar a ocuparnos de nuestros propios intereses navieros.

Por ultimo, para las autoridades de ELMA la firma naviera ocupa un lugar clave
al ser la reserva naval adecuada a las necesidades de la defensa nacional. En este punto
nos sentimos tentados de decir que esta opinion la compartia el amplio espectro de las
Fuerzas Armadas. En tal sentido, hemos visto que en la vision de los militares el hecho
de contar con una marina mercante propia fue una necesidad bésica, indispensable,
desde el punto de vista logistico. “El mar impone usarlo y defenderlo, y esto a su vez
impone tener buques”, dijo uno de los protagonistas. La misma estuvo siempre a
disposicion de las Fuerzas Armadas, ante la posibilidad de conflicto con Chile y Brasil,
como pudimos ver cuando se trasladé armamento y en el conflicto del Atlantico Sur.
Los barcos de ELMA fueron usados ademas para el transporte de armas, un aspecto
muy importante en este periodo en que como vimos hubo una desmesurada
modernizacion del equipamiento de las Fuerzas Armadas. Creemos que ELMA
significd, desde el punto de vista bélico, un elemento clave y hasta indispensable.
Puntualmente, en cuanto al segundo presidente de ELMA, que como sabemos ahora fue
hallado oportunamente responsable de innumerables crimenes de lesa humanidad, fue
designado arbitrariamente y sin conocer las particularidades del mundo naviero,
mostrando una desmesurada preocupacion por las normas protocolares que por
cuestiones relativas a la operatoria mercante. En el razonamiento militar, la cuestion de
la logistica en un escenario bélico puede definir una guerra. En esto es muy probable
que haya jugado un peso importante la decision de mantener a ELMA en la 6rbita del
Estado.

Por otra parte, identificamos un posicionamiento de tinte liberal, que emand
principalmente del ministro Martinez de Hoz. La politica seguida por el “superministro”
a lo largo de sus cinco afios en el gobierno ha sido descripta con la imagen de un
ministro que se condujo por un estrecho sendero. En su diagndstico, dos eran los
“males” que el pais arrastraba del pasado: la politica seguida en materia de promocion
industrial y el sobredimensionamiento del Estado. Su principio rector, anunciado en el
famoso discurso del 2 de abril de 1976, consistio en el principio de subsidiariedad del
Estado. Aunque como vimos el gasto puablico fue muy alto en esta etapa. Sin embargo,
tras reparos, resistencias y bloqueos a sus iniciativas, Martinez de Hoz emprendio su
gestién avanzando en todo aquello que el contexto le permitia, y negociando o cediendo

cuando la fraccidn desarrollista y estatista le ponia limites. Las disposiciones, medidas y
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condiciones adoptadas por parte de la cartera de economia, bajo las cuales opero en este
periodo ELMA, bien pueden inscribirse como una expresion a pequefia escala, de
marchas y contramarchas, avances y bloqueos, de lo que sucedid en las més altas esferas
del blogque en el poder que gobernd esos afios. En los parrafos que siguen
mencionaremos las disposiciones y medidas adoptadas a este respecto.

Las referencias a las empresas estatales que hizo tempranamente Martinez de Hoz,
se delinearon los criterios bajo los cuales se decidiria el destino de cada empresa estatal.
ELMA quedo, desde un primer momento, en el grupo de firmas que se mantendrian en
la oOrbita del Estado, aunque las mismas debian realizar “una reorganizacion legal,
financiera, administrativa y contable para ponerlas en condiciones de actuar en el
mismo nivel de eficiencia y agilidad que las empresas privadas ”. Pudimos comprobar
que estas palabras son las que estuvieron presentes en las declaraciones de los
presidentes y publicidades de la empresa.

La Ley N° 21.365, de modificacién del Estatuto de la empresa solicitada por
Martinez de Hoz habilit6 la posibilidad de designar a los integrantes del Directorio por
fuera de la empresa. Nuestra evidencia muestra que el Directorio no fue ocupado por
representantes del ala liberal, sino por personalidades de la Armada, de extraccion
desarrollista. Sin embargo, desde los despachos de la empresa lograran comunicar una
imagen de empresa responsable y eficiente, y los valores que se desprenden del Capitulo
2 sugieren que efectivamente fue asi. Pero no eran figuras representativas del shipping,
del negocio naviero.

Desde la cartera de economia salieron indicaciones explicitas de que ELMA debia
financiarse con recursos propios, u obtener los mismos en el mercado internacional de
créditos. La empresa se manejé bajo estos preceptos, con los I6gicos limites que la crisis
desatada desde 1980 puso a la mayoria de los sectores de la sociedad. Y si bien ELMA
crecié y mucho en los primeros tres afios del periodo, las condiciones impuestas desde
la cartera de economia permitieron que el sector privado creciera mas. Esto fue posible
en parte por el hecho de que ese sector recibia los créditos del Fondo de la Marina
Mercante, al que ELMA aportaba pero no podia usar. Ademas, se us6 a ELMA para
abrir nuevas rutas que luego se fueron cediendo gradualmente a firmas privadas locales.
Es asi que el sector privado se ha beneficiado en este periodo doblemente a expensas de
ELMA. Con una minima cuota de inversion y de riesgo ha recibido traficos
originalmente servidos por ELMA. Luego, con créditos blandos a los que aport6 la

firma estatal pero no se le permitié usar, se ha equipado, muchas veces con buques
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usados comprados en el exterior y otras, en cambio, arrendando buques construidos por
el Estado. Estas reglas de juego impuestas desde la cartera de economia, como vimos,
no necesariamente estimularon la inversion privada, sino una manera de captura
rentistica por parte de armadores y astilleros, que no estimuld la actividad privada sino
que reforzo la centralidad estatal. Finalmente, el Ministro no pudo avanzar con la
privatizacion de la empresa, pero se avanzo en la privatizacion periférica. En esto
gravitaron varios factores: la resistencia de los sectores estatistas, la idea de una flota
mercante como reserva naval, que ya mencionamos, a los que agregamos la envergadura
y complejidad de la empresa, que impedia encontrar capitales privados que se
interesaran por esa inversion, mas ciertas disposiciones relativas a “normas legales que
puedan dificultar la privatizacion, como en el caso de ELMA ciertas disposiciones de la
Ley 20.447 de Marina Mercante”, ademas del “cambio de mentalidad” necesario
aludido por el ministro.

La privatizacion periférica se circunscribio a la privatizacion de las operaciones de
estibaje en el Puerto de Buenos Aires, del mantenimiento del parque movil de la
empresa y del servicio de comedor en la zona portuaria. Medidas que deben computarse
como aquellas soluciones de compromiso a las que ambas fracciones de gobierno
arribaron, como manera de zanjar las diferencias que los separaban.

Los hallazgos del presente trabajo resultan consistentes con el proyecto liberal
corporativo postulado por Pucciarelli. En un contexto que nos recuerda al concepto de
configuracion e interdependencia del sociélogo aleman?®, el destino de ELMA durante
estos afios camind parejo entre una serie de directivas dispuestas por el Ministerio de
Economia y la fraccion desarrollista y estatal que no presento resistencias sino que, a
condicion de sostener a la empresa en funciones, se propuso satisfacer todas y cada una
de las demandas y preconceptos que provenian del ala liberal. Las disposiciones
provenientes del campo liberal no podrian ser explicadas sin las resistencias, bloqueos y
soluciones de compromiso de la fraccion estatista y desarrollista. Reciprocamente, no se
podrian entender las acciones de esta fraccidn sin las exigencias, disposiciones avances
que vinieron del “superministro”, sus aliados y defensores.

Se aprecia, en la mirada de conjunto del comportamiento global de la empresa
naviera, un movimiento similar a la expansion econémica del Estado subsidiario que

registro Schvarzer para la economia global de este periodo.
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Para las autoridades de ELMA vy ese vasto elenco de personas ligadas a la Marina
Mercante y la industria naval, la empresa estuvo asociada con una vocacion estratégica,
con un sentido de defensa y una asociacion de la empresa como instrumento para el
desarrollo economico nacional. Retomando nuestra pregunta de investigacion,
encontramos, como ya se menciond, una serie de marchas y contramarchas, avances y
bloqueos que permitieron la continuidad de la empresa. El caso de ELMA puede ser
Vvisto como una expresion, a pequefia escala, de las enconadas posturas y divergencias
que en materia de politica econémica padecio el periodo.

Entre los factores relativos a la fraccion estatista, contabilizamos factores
coyunturales, relacionados con una inercia desarrollista, que permitieron de alguna
manera recoger los frutos del gobierno anterior, equipando la flota con planes
concebidos en el tercer gobierno peronista; también contribuy6 la idea de subsanar las
“fallas del mercado” como respuesta a dar solucion a la falta de bodegas, estatales y
privadas, y no encontrdndose actores privados locales a los que les interese tamafia
inversion. También encontramos factores militares, invocando por sobre todas las cosas
razones de defensa nacional, de logistica y de vias de comunicacion con un sentido
estratégico. Factores socioecondmicos, para obtener divisas, que de otra manera se
pagarian a otros paises, para traccionar a la industria y talleres navales estatales y
privados, como instrumento de desarrollo econémico, para “llevar los productos de
nuestra tierra”. Factores simbolicos, como los son el de promover el desarrollo de los
intereses maritimos de la Nacion en todos sus aspectos competentes, como reza la
organica de la SEIM, y por ser ELMA la continuadora de la Flota Mercante del Estado.
Por ultimo, factores culturales, incluyendo el “pasaje de una mentalidad mediterranea a
una maritima”, para alcanzar una apropiada “conciencia maritima”.

Entre los factores relativos a la fraccién liberal estuvieron en primerisimo lugar la
acusacion que pes6 en ELMA -como en todas las empresas publicas- de ser la
responsable de los problemas econdémicos del pais, que se traduciria en la exigencia de
que se financiara con recursos propios y realizara los ajustes necesarios para ser
eficiente y agil. Destacan en esta lista la modificacion de la mecanica de designacion del
directorio; la incorporacion de ELMA a la SIGEP otorgando a Martinez de Hoz un lugar
de control y seguimiento del desempefio de la empresa, que dejo habilitada la
posibilidad de colocar alli a una figura cercana al ministro, cuestion que finalmente no
sucediod; la exigencia de aportar al Fondo de la Marina Mercante, abrir nuevos mercados

e ir cediendo los mismos al sector privado; las privatizaciones periféricas aplicadas a la
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firma y, por ultimo, la gigantesca deuda ilegitima computada a la empresa que fue
utilizada para una serie de fines no menos ilegitimos.

La combinacion de ambos conjuntos de factores da como resultado algunas
consecuencias paradojicas. Por ejemplo, que en el periodo analizado ELMA haya sido
objeto —para los representantes de la fraccion liberal, aperturista y privatista- de un
acusado descrédito sobre su rentabilidad —ya que para estos actores la empresa publica
es “intrinsecamente deficitaria” y causa una “pesada carga para el erario publico’- Y,
contrariamente, por los datos que hemos presentado, la empresa no sélo fue rentable,
sino que al mismo tiempo colabord con el Fondo de la Marina Mercante con el que se
equipaba el sector privado, y abrié nuevos mercados en el mundo que fueron cedidos
gradualmente a ese sector. Paradojas de la historia, el sector supuestamente ineficiente y
despilfarrador de recursos fue el que abrid nuevos negocios, nuevas lineas comerciales,
realizd fletes promocionales para poder colocar productos que de otra manera no lo
hacian debido a su precio, y promovid el encadenamiento productivo naval, afrontando
sus necesidades financieras con recursos propios. Al mismo tiempo, contribuyd al
financiamiento —via los aportes del Fondo de la Marina Mercante- al sector privado
supuestamente eficiente; éste, ademas, recogio los beneficios de aquellos fletes
promocionales y nuevas lineas comerciales con rutas ya aseguradas gracias al trabajo
“sucio” hecho por ELMA. Segunda paradoja: ELMA fue la que adquirid buques
nuevos, dinamizando a un conjunto de industrias y talleres navales locales (y también
extranjeros) financiados con recursos propios, y el sector privado se equipd en buena
medida con unidades usadas, muchas de las cuales eran importadas, beneficiando a
economias de otros paises y con una minima inversion. Tercera paradoja: mientras el
sector estatal redujo el charteo de unidades y acrecentd las divisas para la economia
argentina, el sector privado alquilé unidades provistas por la SEIM, trasladando el
riesgo de toda la actividad al Estado.

Sin embargo, las medidas adoptadas por uno y otro bando tendran consecuencias
de mediano plazo catastréficas. La cuantiosa deuda adjudicada a ELMA y usada para
otros fines signd el destino de la empresa. Dicho endeudamiento representaria una
pesada carga en la década siguiente, sembrando el desprestigio de la empresa ante la
opinion publica, y exponiendo a la misma como una firma “deficitaria” e “ineficiente”.
Razén que significo el descrédito de ELMA y de las empresas publicas, y abrié el
camino a su posterior privatizacion o, como en el caso de la firma que nos ocupa, su
liquidacion.
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Al mismo tiempo, las unidades adquiridas en esta etapa, que fueron muchas y
nuevas, fueron embarcaciones con un grado de obsolescencia importante. Durante los
afios ochenta, con el avance de embarcaciones considerablemente mas grandes, con
mayor capacidad de carga y concebidas desde el comienzo para el transporte de
contenedores, ocasiond que la flota de ELMA quedara rapidamente desactualizada,
sobre todo frente al avance del portacontenedor.

Para finalizar, mencionemos algunas preguntas a futuro. En primer lugar, seria
interesante realizar un estudio que aborde la cuestion de por qué no tenemos
actualmente una marina mercante. En esta linea seria interesante un estudio que aborde
el derrotero de ELMA durante los gobiernos de Alfonsin y Menem, gobierno este
ultimo bajo el cual se emprende la Reforma del Estado, se llama a privatizacion a
ELMA y posteriormente se la liquida. En ese sentido, seria interesante también realizar
un estudio comparativo sobre la suerte corrida por las marinas mercantes de
Sudamérica.

Por otro lado, falta conocer qué intereses habia en el conjunto de armadores y
talleres navales privados. Al respecto, en el curso de esta investigacion, mientras
realizaba la consulta en la hemeroteca, fue una moneda corriente encontrar titulares
referidos a “inquietudes de los armadores privados” reclamando que “asi no podian
seguir”. Seria interesante estudiar si nos encontramos ante un “ambito privilegiado de
acumulacion”, dado que la construccion de buques se realizaba gracias al Fondo de la
Marina Mercante y a créditos blandos otorgados por el Estado.

Finalmente, como resultado del analisis del estado de la cuestion para el presente
trabajo, y de los resultados del trabajo mismo, surge un interrogante sobre el rol que
deberia asignarse a los militares. Como sabemos, han tenido una destacada actuacion en
el desarrollo del estado empresario en la Argentina. Durante la Gltima dictadura, adn
gravitaban en muchas dependencias productivas del Estado. Finalizada esa etapa,
tuvimos conocimiento del horror perpetrado por las Fuerzas Armadas, el secuestro, la
tortura y la desaparicién forzada. Luego de todo este proceso, que llevd décadas para
juzgar y encarcelar a los culpables, trajo aparejado ademas el retiro de las Fuerzas
Armadas de esas esferas ligadas al desarrollo. Después de todo ese proceso, surge la
pregunta sobre las condiciones de posibilidad socio-historicas que les cabe a los
militares en la consecucion de emprendimientos industriales promovidos actualmente

por el pais, como asumieron en otra etapa de la historia.
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Apéndice

Notas sobre el proceso de investigacion

La eleccion por el tema de investigacion de la presente tesis fue durante la cursada de la
materia Estudios Sociales de la Economia, en 2016. Fueron varias las razones que
motivaron la eleccion del tema: la vacancia de conocimiento sobre el mismo; el interés
de Lucas por dirigir un trabajo de estas caracteristicas; y por supuesto, el hecho que mi
padre haya trabajado en ELMA, quien estuvo en la empresa desde mediados de los
setenta hasta su retiro voluntario, poco antes de la desaparicion de la empresa naviera.
De modo que mis expectativas estuvieron motorizadas por dos ejes. Por un lado, un
interés y vocacion particular por el tema de investigacion —necesario y hasta
recomendable en la eleccion de tema de cualquier socidlogo o sociéloga. Por otro, el
entusiasmo que me despertaba el interés de Lucas, quien ya era un especialista sobre
empresas publicas en ese periodo historico. Siempre me incliné por el trabajo en equipo,
la suma de voluntades, la posibilidad de elegir con quiénes trabajar —posibilidad por otra
parte de la que no siempre podemos hacer uso. Y si bien entre director y dirigido existen
notorias diferencias de conocimiento y experiencia, mi sensacién ha sido siempre que
formamos una apasionado y responsable equipo de trabajo.

El proceso de investigacion fue arduo, dificil. Y por varias razones. En primer
lugar, porque pertenezco a una generacion que vivié la represién de la dictadura —en mi
infancia- y tengo como bandera la politica de derechos humanos. Pero el conocimiento
necesario para avanzar en la investigaciéon que me habia propuesto requirié de un
estudio detallado de la politica economica de la ultima dictadura, y de una teoria
adecuada para analizar socioldgicamente un periodo de una empresa que sucedié hace
ya cuarenta afios. En cuanto a esto Ultimo, el trabajo de archivo requiere de una
inversion de tiempo considerable, de mucha paciencia y de una atencion constantes,
pues a la vuelta de una pagina puede estar un dato clave, una informacion no tenida en
cuenta o un indicio de que, haciendo las asociaciones necesarias, puede proveer una
referencia o testimonio valiosos, pero no tenido en cuenta hasta ese momento. Si uno
esta cansado es mejor irse de la biblioteca y volver fresco. De lo contrario, si la atencién
decae como resultado del cansancio, se corre el riego de pasar por alto datos,
testimonios o informacién importante para la investigacion. Las dificultades no se
acaban ahi: me he encontrado con series de datos fragmentados, textos mecanografiados

poco legibles, textos con letra chica. Sin lugar a dudas el trabajo de archivo tiene mucho
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de detectivesco. Mencion aparte merecen los talleres de escritura, que fueron instancias
cruciales, insoslayables, para la buena consecucion del proyecto. El trabajo de los
profesores al frente de los mismos es encomiable, artesanal, Unico, porque deben
atender a necesidades de investigacion de las mas variadas, en las que la mayoria de las
veces son temas alejados de su area de conocimiento, con el desafio que, creo yo, esto
supone. Para esos docentes ya no se trata de preparar una clase, planificar una materia,
seleccionar la bibliografia adecuada. Cada instancia del taller supone una variedad de
emergentes, de imponderables, que no siempre pueden preverse, como resultado de la
dinamica misma de esos encuentros: son doce estudiantes —como minimo-cada uno con
su proyecto. El trabajo con los docentes y con los comparieros y comparieras de cursada
fue sumamente enriquecedor. Las instancias de los encuentros te obligan
paulatinamente a pensar con y desde la teoria y el método, a poner en texto las ideas, a
pensar sociolégicamente. Muchas veces, las preguntas que me incomodaron, porque el
proyecto en ese entonces aun no era del todo consistente, me sirvieron para buscar un
dato, una teoria, un autor o un texto que me permitiera superar esa dificultad. Tan
importante resultan estas instancias de aprendizaje que, una vez finalizados los talleres
de escritura, mantuvimos encuentros regulares con un grupo de compafieras y
compafieros, en el que llevabamos avances de nuestras tesinas para ponerlas a discusion.
A mi parecer, el resultado de todas estas acciones coordinadas desde la universidad sera
que, mas temprano que tarde, la UNSAM gravite -junto con otras universidades
“chicas” del conurbano, que se conduzcan con criterios similares- de forma destacada
en el escenario universitario nacional. No puede suceder otra cosa, en la medida que se
siga plasmando una disciplina de trabajo con tanta proximidad con el tesista: lograr una
alta calidad con una buena relacion docente/alumno.

En cuanto al proceso de escritura, en primer lugar, y pese a los inconvenientes
sefialados en el trabajo de archivo, debo decir que un celular y la aplicacion camscanner
hacen la diferencia. Uno puede llevarse todo el material fotografiado —y no
necesariamente fotocopiado, con lo engorroso que esto seria- y ordenar, catalogar y
procesar toda la informacion obtenida. En cuanto al trabajo con fuentes y datos
estadisticos, me inspiré en lo que una vez dijo Tulio Halperin Donghi: “no uso muchos
documentos, pero a los que uso no los suelto hasta haberles arrancado la ultima gota
de sentido . En esto he tratado de sacar el maximo provecho a cada fuente que lei. En
términos de redaccion, la escritura fue un proceso iterativo, y en cada nuevo hallazgo,

dato o lectura nueva, significé casi todas las veces una reescritura completa, seguin cada
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caso, de un parrafo, un apartado o un capitulo entero. El proceso de investigacion y
escritura se me asemeja a unas capas interminables, conformadas por nuevas teorias,
nuevos datos, nuevos sentidos, que le fueron dando espesor a este trabajo. Me disculpo
por la cantidad de citas y la extension de muchas de ellas: no encontré una forma mejor
para decir lo que queria comunicar. En cuanto a la escritura, he caminado en ese
estrecho sendero por el que nos conducimos los socidlogos, cuyos peligros a uno y otro
lado fueron, en lo concerniente a mi trabajo, el riesgo de convalidar el discurso de los
actores y, por otro, el escepticismo y distanciamiento excesivos, que nos lleva a dudar
de todo. Esos y otros peligros quedan exorcizados si nos cefilimos de una pertinente
teoria y metodologias que guien coherentemente el trabajo. De un conocimiento del
estado del arte. Y desde luego de un director que me acompafié en el trabajo y me ayudo
a sostener una vigilancia epistemoldgica.

El resultado de todo esto ya estd publicado. Soy lento: he invertido afios en la
laboriosa tarea de lograr un texto con cierta densidad tedrica y conceptual, coherente,
sin fisuras. No lo habria logrado sin la ayuda de Lucas, los docentes de los talleres y los

compafieros y compafieras con los que intercambié ideas.

Guia de preguntas realizada a ex empleados de ELMA

1) ¢Nos puede decir cual es su formacion profesional?

2) En particular, ¢cual fue su trayectoria laboral en ELMA?

3) ¢Sabe si existian diferencias salariales entre ELMA y las empresas navieras
privadas?

4) ¢A qué razones atribuye que las autoridades del gobierno de facto hayan querido
sostener a ELMA en funciones?

5) En términos de racionalizacion de la empresa, ¢(qué opinién tiene sobre la
cantidad de empleados que la empresa tuvo durante aquellos afios? ¢eran
suficientes en relacién a otros periodos?

6) En esos afios la empresa crecio en buques, pero también lo hizo el sector privado
(y mucho). Sin embargo, notamos que mientras que ELMA acrecent6 su flota
con barcos de gran porte, el sector lo privado lo hizo con embarcaciones
menores. ;A qué atribuye esto?

7) Sabemos que la empresa tuvo en esos afios una mejora considerable en su flota,
iesta de acuerdo con esta afirmacién?

8) En su opinién, ¢Qué postura tenian las principales figuras gubernamentales
ligadas a ELMA en particular (y a la industria naval en general) sobre la
cuestion de que esa empresa se mantenga en el ambito estatal? ;Nos puede
comentar los factores que incidieron en tal decision?

9) Hemos encontrado declaraciones del presidente de ELMA que sefialan que los
barcos fabricados en este pais eran un “acabado exponente de la industria
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naval”: ;efectivamente los buques eran tan buenos como los fabricados en
Espafia 0 Alemania? Mas allé de si lo eran o no, ¢qué razones habia en opinion
de los militares de sostener a la industria naval local?

10) Més alld de las declaraciones que se manifestaban a favor de ELMA vy su
condicion de empresa del Estado, ¢conoce a personas que se oponian a que
ELMA fuera estatal a pesar de la racionalizacion y eficiencia que mostrd en
aquellos afios?

11) ;Cémo fue la relacién entre las autoridades del Directorio con el personal de la
firma?

12) ¢Hubo casos de persecucion a trabajadores?

13) ¢ La empresa tiene trabajadores desaparecidos?

14) ¢ Cudles fueron los limites o problemas a los que se enfrentdé ELMA por aquellos
afios? ¢Qué quejas, demandas o reclamos tenian? Me refiero a cuestiones
relacionadas al valor de sus fletes, en comparacion con los que ofrecian Brasil u
otros paises, a la utilizacion del fondo, al costo operativo de ELMA.

15) En los dos primeros afios de ELMA bajo el proceso estuvo el contralmirante
Pablo Belaustegui, quien fue reemplazado por Manuel Jacinto Garcia Tallada.
¢Sabe a qué razones obedecio tal reemplazo?

16) ¢ Considera que las autoridades al frente de la SEIM y de ELMA tenian la
idoneidad, imagen, calificacion, expertise necesaria para estar en ese cargo?

17) ¢Hechos de corrupcion?

18) ¢ Sabe si hubo un enfrentamiento entre M de Hoz y la SEIM y/o ELMA?

19) ¢Por qué razon a la empresa los empleados la nombraban como “Mama
ELMA™?

Links para mirar las publicidades sobre apertura de las importaciones
https://www.youtube.com/watch?v=Ys9GIRowehl
https://www.youtube.com/watch?v=jdDhYLWIiRtY

SIGEP: AUSENTISMO EN LAS EMPRESAS PUBLICAS. PERIODO 1975-1984 (ANO DE
PUBLICACION JULIO DE 1985, TOTAL DE PAGINAS 50)

Aspectos metodoldgicos sobre ausentismo (Pags. 3-5)

Se parte de una dotacion de personal o dotacion fisica que es “todo aquel personal que
en el periodo considerado se encuentra en relacién de dependencia con la Empresa, aun
cuando permanezca inactivo por alejamiento transitorio de sus tareas”. 24/

Este total de personal se multiplica por el total de dias trabajados en el mes y se
obtiene entonces el total mensual de “dias-hombre”. El porcentaje total de ausentismo
en cada mes, se obtiene relacionando el total de dias-hombre correspondiente a las
ausencias por todo concepto, con respecto al total de dias-hombre de la dotacidn fisica:

Total ausencias x 100

Dotacidn fisica

247 En el caso de Encotel, se considera el personal permanente.
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El promedio general de las 14 empresas, y para los distintos tipos de ausentismo,
se obtiene ponderando la cantidad de dias-hombre que cada una de ellas registra ya sea
en el mes, en el semestre o en el afio.

Los conceptos que se incluyen normalmente en el céalculo del ausentismo total
son aquellos que en el cuadro sinoptico adjunto corresponden a “dotacidén inactiva”,
“ausencias incontrolables”, y “ausencias controlables”.

Es decir, que el absoluto de ausencias — cualquiera fuese el motivo —traducido en
dias-hombre, se relaciona con el total de dias-hombre de la dotacion fisica. Este método
se adoptd, para hacerlo compatible con el que utiliza el Instituto Nacional de Estadistica
y Censos (INDEC) en su serie mensual sobre ausentismo en el sector privado.

Las restantes ausencias: “enfermedad”, ‘“vacaciones” y “otras causas” se
relacionan con la dotacion fisica:

Enfermedad x 100 Vacaciones x 100
Dotacion fisica Dotacion fisica

Otras causas x 100
Dotacion fisica

La gran mayoria de los cuadros estadisticos que contiene esta publicacion, responden en
su elaboracion al criterio sefialado precedentemente. Solamente el capitulo VI presenta,
como alternativa al célculo, un método al que califica como restringido (en cuanto al
campo de variacion de la variable), para la determinacion del ausentismo por
enfermedad. En lo sucesivo, se denominara Ml al primer método y MII al segundo.

Esta elaboracion fue efectuada a los efectos de tener una medida — a nuestro
criterio- méas ajustada a la realidad ya que se trata de un rubro que integra el grupo de las
denominadas “ausencias controlables” y en caso de verificarse desvios importantes en
sus variaciones, es posible instrumentar medidas de correccion. Téngase presente que la
gran mayoria del resto de las ausencias encuentran justificacién en normas legales o
convencionales adecuandolos al contenido de la Ley de Contrato de Trabajo.

La diferencia el nuevo método (MII) consiste en que, el denominador de la
formula de calculo se ve reducido al restarse al total dias-hombre que corresponde a la
dotacidn fisica, el total de dias-hombre que retnen todas las ausencias, con excepcion
de las de enfermedad. Esa sustraccion que se hace a la dotacion fisica del resto de las
ausencias, obedece a que aquellos que faltan por otro motivo, en general no estan
expuestos al registro estadistico de “enfermedad” aun cuando estuviesen realmente
enfermos. 248

Ml Enfermedad x 100
Dotacion fisica-resto ausencias excepto enfermedades

Ml Enfermedad x 100
Dotacion fisica

Como es facil colegir, el método MII da como resultado una tasa de ausentismo por
enfermedad mayor que la del método M.

248 Seria el caso, por ejemplo, de agentes en uso de licencia por maternidad o gremial, que al enfermarse
no informan esa circunstancia, por cuanto cuentan con una cobertura mayor que justifica sus ausencias.
La Unica excepcidn seria cuando el trabajador esta en el goce de sus vacaciones pues si se enferma
puede interrumpirlas y requerir atencién médica; entonces si se registraria la ausencia por enfermedad.
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