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El Rastrojero: un hibrido de tecnologia y politica.Un andlisis socio-técnico de la
produccion de tecnologias conocimiento-intensivas éArgentina durante la etapa

de sustitucién de importaciones!

“... la invencion de la lampara fluorescente fue tameconémica y politica

como eléctrica y fluorescente..(Bijker, 1995: 273)
Introduccion
El Rastrojero, construido en 1952 en la Fabricatdtilde Aviones de Coérdoba, es
recordado aun como eamioncito argentinpque durante décadas significd el emblema
de la construccion local de un automovil utilitanacional, confiable y econémico. El
Rastrojero fue uno de los representantes de uregimye pais que salia del modelo
agro-exportador, caracterizado por la importaciértetnologias de paises centrales, e
intentaba el desarrollo a través de la producciddustrial por sustitucion de
importaciones.
El objetivo de este trabajo es analizar la prodircale tecnologias conocimiento-
intensivas en paises periféricos, a partir de tudasde caso de la industria automotriz
promovida por el Estado a mediados del siglo XX.
En este trabajo analizaremos los procesos soamcts: de construccion de
funcionamiento de un artefacto que pone de matufies constitucion de elementos
tanto cientificos y productivos, como politicos. cBestruyendo los procesos de
adecuacion socio-técnica, este enfoque nos penmébrir la historia del cambio

tecnoldgico, cerrada a través de sentenciagxit® o fracaso de un artefacto, re-

! Quiero agradecer los incansables aportes y lectigadernan Thomas, Alberto Lalouf y Raul Gémez,
los que naturalmente quedan eximidos de todostoses u omisiones que este trabajo pueda contener.



situandolo social e histéricamente. En ese sentim® proponemos aqui analizar la
produccion de tecnologias enddgenas en paisesmmre en un periodo de la historia
argentina muy estudiado y por demas controvertidetacando el caracter social de la
tecnologia, asi como el caracter tecnologico dedsedad.

El presente trabajo esta estructurado en seisos®sci En la primera, presentaremos
nuestro marco tedrico-metodoldgico, definiendo domceptos que utilizaremos para
nuestro andlisis. En la segunda seccidén realizesema breve descripcién contextual y
analisis de la flexibilidad interpretativa con resp a la posibilidad de producir

automotores en Argentina. Luego, de las secciores d& cinco analizaremos las
distintas fases por las que atravesoé la producd@rRastrojero, y sus consecuentes
definiciones de funcionamiento/no funcionamientb rdesmo. Por ultimo, en la sexta

seccion presentaremos nuestras conclusiones.

I- Abordaje tedrico-metodolédgico

a- Este trabajo serd abordado desde el enfoque &mmi@o, buscando captar la
naturaleza compleja de la produccion de la techaldgl marco tedrico desarrollado
por el “constructivismo social” nos propone coesat que la sociedad moderna no
esta constituida de piezas cientificas, economitasnologicas o sociales como
compartimentos estancos, sino que éstas se dikryem complejo socio-técnico. Para
nuestro analisis se han operacionalizado una serieonceptos que definiremos a
continuacion.

Una dindmica socio-técnica&s un conjunto de patrones que organizan la otigna
entre tecnologias, instituciones, racionalidadeteelogia. Una dindmica socio-técnica
incluye un conjunto de relaciones tecno-economicasocio-politicas vinculadas al
cambio tecnoldgico (Thomas, 2006).

Unatrayectoria socio-técnic&s un proceso de co-construccion de productosepos
productivos y organizacionales, instituciones,gielaes usuario-productor, procesos de
aprendizaj¢ relaciones problema-solucién, procesos de corstic de
funcionamiento/ o no funcionamientte una tecnologia, racionalidades, politicas y

estrategias determinadas (Bijker, 1995).

2 “Desde la concepcién neoschumpeteriana, el cambandlégico implica importantes procesos de
aprendizaje de tipo acumulativo: el “aprendizajer p@ practica” (learning by doing; Arrow, 1962), el
“aprendizaje por el uso” (learning by using; Rosemb, 1982) y el “aprendizaje por interaccién”
(learning by interacting; Lundvall, 1985 y 1995Fh Thomas, 2008: 25.



El concepto deadecuacion socio-técnica permite comprender los procesos de
produccion de tecnologias como procesos auto-argdos e interactivos de integracion
de un conocimiento, artefacto o sistema tecnol@géco una dindmica o trayectoria
socio-técnica, socio-historicamente situada (Thor2@€8). En los procesos de
adecuacion se integran diferentes fenOmenos séciebs: relaciones problema-
solucién, funcionamiento/ no-funcionamiento, dinéasi de co-construccion, desarrollo
de marcos tecnoldgicos, resignificacion de tecriaggestilos tecnoldgicos, etc. En este
trabajo nos centraremos en la construccion de daacniento y las atribuciones de
sentido asignadas por los diferentes grupos seciateulados a la produccion de un
artefacto en sus fases de produccién; asi coma eariformacion de un estilo socio-
técnico caracterizado por la Resignificacion teégaia.

Para Bijker (1995), efuncionamientoo no funcionamientode un artefacto es la
evaluacion, socialmente construida, de una tecielog no una derivacion de las
propiedades intrinsecas de los artefactos (Thor@@68). El funcionamiento/no
funcionamientode una tecnologia social, es producto del serdiglgnado en estos
procesos auto-organizados de adecuacion/inadeoauaomo-técnica, mas alla de los
analisis en términos déxito o fracaso.En este sentido, el constructivismo (Pinch y
Bijker, 1987) propone que dlncionamientode la tecnologia debe ser analizado
simétricamente, a través del concepto fidgibilidad interpretativa con el que se
analizan las distintas evaluaciones sobre el attef&| funcionamiento de una maquina
no debe ser considerado como el explanans sino ebexplanandum (Thomas, 2008).
La utilidad de un artefacto o el conocimiento téégiro no son instancias situadas al
final de una cadena de practicas sociales difeadasi sino que se ponen en marcha
desde en el disefio de un artefacto, en los procesossignificacion de las tecnologias
en las que participan diferentes grupos socialésvastes (tecndélogos, gobiernos,
empresarios, usuarios, etc.).

Derivado del concepto “estilo tecnoldgico” desdadd por Hughes, uestilo socio-
técnicose define a partir de sus componentes, como c@spdeientados en términos
de problema-solucion en los cuales intervienerfat®es, que incluyen organizaciones
y componentes cientificos (Thomas, 2008)

La Resignificacion de Tecnologiasonstituye operaciones de reasignacion de sentido
de una tecnologia y de su medio de aplicaciéon. gRiigiar tecnologias implica
refuncionalizar los conocimientos, artefactos yesigs, asi como la utilizacion creativa

de las tecnologias ya disponibles (Thomas, 200&yn Auando las innovaciones



radicales se destacan como las mas importantes, ynicrementales parecen menores,
son éstas ultimas las que permiten la realizacféntiea de procesos de desarrollo
industrial. Una innovacion adquiere significaci@oeomica solamente a través de un
largo proceso de redisefio, modificacion y mejorsslg adecuan a un mercado masivo
(Thomas, 2006).

B- Para esta ponencia hemos revisado bibliografimGecima y politica sobre los
gobiernos peronistas a fin de caracterizar algaspectos del contexto histérico, asi
como también la referida a estudios sectorialesestd industria en general y la
produccion automotriz en particular.

Por otro lado se consultaron fuentes primarias mecdales y se produjeron fuentes
testimoniales. Debido al lamentable extravio denégor parte de los documentos del
IAME, nos concentramos en el analisis de las lgyeiscursos oficiales referentes a la
promocién y desarrollo de la industria automotrasi como en periodicos y
publicidades de la época. También se realizarorestas guiadas a algunos de los
principales actores involucrados en el disefio dpecoion deRastrojero Entre ellos se
destacan el propio disefiador, Ingeniero Raul Géméas Ingenieros José Monserrat
(Directivo Fabrica de Automoviles y Motores IAMEJelix Sanguinetti (Directivo
Fabrica de Motores a Piston, IAME, Director IME)al® Magallanes (Disefiador del
motor M-800 entre otros) y Raul Franke (disefiadolad motos Puma). Se entrevisto al
Arquitecto Juan Ignacio San Martin, secretarioad@dociacion de Amigos del Museo
de la Industria, investigador aficionado sobreeshd y nieto del Brigadier J. I. San
Martin. También se realizaron entrevistas a loempleados del IAME, los sefiores
José Antdn y Rodolfo Buttini, y se entrevistaroleftinicamente a ex-proveedores del
IAME, Ingeniero Carlos O. Galfione y los sefioresrifire Dimarco y Neéstor

Lorenzatti.

[I- La creacion de la industria automotriz. Controveasi

En un proceso de crecimiento economico volcadaahelamercado interno, el gobierno
justicialista generd politicas publicas especificaso instrumentos para el desarrollo
nacional. De acuerdo con esos objetivos, sefialadosumerosas leyes nacionales,
decretos y discursos, se generaron tres vias paiesi para la promocién industrial y un
acentuado cambio tecno-productivo: a- medianteslegpeciales que regulaban las
preferencias estatales (configurando tipos empedssy sectoriales y regionales afines,

asi como la creacion de empresas estatales); avéastde la expansion del Banco



Industrial (creado en 1944), como entidad finarciEspecifica del sector; y c- a través
de la transferencia de recursos del Estado al rspatado mediante la creacion de
infraestructura y de insumos basicos a bajo pr@iaabea, 2007a).

Desde fines de la década de 1940 el gobierno dRensiderd clave a la industria
automotriz, ya que se consideraba un sector dimagnimoderno, que compensaria la
balanza de pagos y facilitaria el desarrollo ecaodne industrial a través de los
innumerables eslabonamientos econdmicos, creaeidacdologias, etc. Por otra parte,
se consideraba fundamental abastecer el mercagimontque luego de la Il Guerra

Mundial se encontraba con una creciente demandasfescha.

“En esa época era tragico el tema de importar, &eian falta camiones y no se podia
importar ninguno, nadie queria vender nada. Si seseguia algo era una cosa que no
servia para nada, solo deshechos de guerra. Y ¢on#viles era lo mismo. Entonces
surge la idea de fabricar automoéviles para ver sidfamos proveer al mercado por

ausencia de importaciones?*’
Se buscé entonces que las Empresas Transnaci@Balgsque llevaban en el pais mas

de tres década&drd se instalé en 191&eneral Motors Compangn 1925 yChrysler

en 1932), ensamblando piezas importadas, radicgiamtas productoras de
automotores. Por ese motivo, a fines de la décadEd0 los tres grandes de Detroit
fueron visitados en Estados Unidos por funcionad&lsgobierno nacional y tentados, a
través de incentivos a la inversion, para que régmapan sus plantas de ensamblado
por establecimientos productores. La respuestaognires casos fue negativa. Las
empresas adujeron que por problemas de escala delado no lo ameritaba) e
infraestructura (ausencia de proveedores de inguiladabricacion no era conveniente.
“Para ellos la produccion de automdviles en el pafs ese momento no era posible,
decian que hacerlo era usuicidio econémico”’(Monserrat), por lo que lagET’s
continuarian solamente ensamblado piezas, impard&laus casas matrices.

Estas diferencias sobre la viabilidad de produaiomdviles localmente pueden ser
clarificadas utilizando el concepftexibilidad interpretativa del constructivismoA
principios de la década de 1950, puede considegarséda produccion de automoviles
implica un alto grado de flexibilidad interpretativPor un lado se encuentran el Estado
y un grupo de empresarios pequefios y medianos,qoéaes el proyecto era viable
(mas por conviccidon que por conocimiento real deld); y por el otro estaban IB3’s

% Entrevista realizada por el autor al Ing. José $éorat, Director de la Fabrica de Automéviles y
motores del IAME (2008).



y algunos medianos empresarios locales, que amingbe por el momento no era
apropiado fabricar automoviles localmehte.

Puede considerarse que el artefacto “automovirdeyecion local’no funcionabgara
las ET's. El artefacto que si funcionaba para stgo, era una mercancia que se
colocaba en los mercados periféricos si permitfodar el valor agregado producido
por sus casas centrales a altos niveles de escajlae solamente se armaba en las
filiales externas debido a las barreras protecsiasi que aplicaban los Estados
Nacionales a los bienes terminados. Por el coofrgmara el Estado Argentino, el
artefacto “automovil de produccion local” se pregaba como una oportunidad para el
desarrollo. El “automavil de produccién locdlincionabaya que, por un lado utilizaba
los recursos locales (tanto los materiales comeogresariales y la fuerza laboral), y
contribuia con el proyecto de desarrollo industaialosostenido; y por el otro servia
como emblema de la materializacion de los proyedw&sgobierno (Lalouf, 2005),
cumpliendo en el mediano plazo con la pretendidanamia nacional.

Por diversos motivos, fuga de divisas, descompé@nsade la balanza comercial,
dependencia econdémica y tecnoldgica, consolidadéinproyecto nacional, etc., el
gobierno peronista construyé eb funcionamientalel automovil ensamblado en el
pais. Esto dio lugar a un momento de menor flegiéd interpretativa, que lentamente
se iria estabilizando a favor dahcionamientalel “automévil de produccion nacional”.
Finalmente, el Estado Nacional, utilizando herrantaie de politica economica movié a
su favor el fiel de la balanza, clausurando elfatkelunilateralmente. Se produjeron
aumentos en los aranceles a los bienes importgoodiljiendo absolutamente la
importacion de vehiculos terminados) y se avanZires@l proyecto de fabricar
automoviles en la Fabrica Militar de Aviones (FMAg, través de la estructura
desarrollada por el Instituto Aerotécnico (InsfiteEn 1951, por Decreto del Poder
Ejecutivo Nacional (PEN) N° 24103, el gobierno ceedCordoba la Fabrica de Motores
y Automotores, y por el Decreto PEN N° 22.056 deb# diciembre del mismo afio se
declaraba denterés nacional la fabricacion de partes y accés®rpara automotores y
maquinaria agricola

En marzo de 1952, a través del Decreto PEN N° 6291%e cre0 Industrias

Aeronauticas y Mecanicas del Estado, IAME. Soneetiidrégimen de la Ley 13.653 de

4 En una carta enviada por Carlos Ballester Moliragmbrado fabricante de armas y de los automéviles
Hispano-Argentino) al Brigadier Juan Ignacio Sanrtiia el primero rechaza la invitacién a fabricar
partes para el avién nacional “Gaucho” diciendo gaequeria formar parte del fracaso de un amigo
(citado por Francisco San Martin en un entrevistdizada por Alberto Lalouf, 2003)



Empresas del Estadoel IAME se financiaria en su primera fase con tédito del
Banco Industrial de $ 53.000.000 (luego con supipsobeneficios), y su gestion seria
autarquica, por lo que quedaba afuera del Preswupudscional. Sus principales
funciones explicitas fueron la investigacion, fehcion y reparacion de material
aeronautico, y la promocion y produccion de la sida automotriz. Entre las funciones
implicitas (y en ocasiones también explicitas)psgacipal objetivo con relacién a la
industria automotriz fue el desarrollo de una itdasautopartista privada que sirviera
de base para la posterior instalacion de empresasniacionales (Esteban y Tassara,
1958). En el articulo 3°, el IAME quedo integradm cel Institec, con su personal,
gabinetes, talleres, fbricas y todas las instat@s y dependencias.

En el contexto macroeconémico de la posguerraggcainista e industrializador para
los paises periféricos, el gobierno de Peron apasi conformaciéon de un Estado
fuerte y autdnomo, en el que la producciéon indalsen general, y la automotriz en
particular, jugaban un rol centfaEsto operé tanto en términos tecno-econémicos como
en términos politicos, ya que en los dos Planesdeinales, el mejoramiento de las
condiciones de vida de la clase trabajadora se nénada asociado autonomia

econdmica del pais.

[lI- 1er nivel de funcionamiento.

El prototipo en 67 dias

A fines de la década de 1940, la necesidad de miaderel agro via mecanizacion
formaba ya parte de la agenda de politicas publiehsgobierno Nacional. En ese
contexto, hacia 1951, el Instituto Argentino pax@fomocion y el Intercambio (IAPI),
organismo creado durante la primera presidenci®etén para regular el comercio
internacional, importé como rezago de guerra dadest Unidos, una partida de 2.500
tractoresEmpire equipados con motores a nafta Willys-Overland.og&stehiculos,
construidos en gran numero durante la Il Guerradvalipara el acarreo de armamento,
una vez que ésta finalizg, fueron vendidos en mpasal Estado Norteamericano. La
compra no fue una buena operacion ya que los tesct@sultaron defectuosos (no

estaban disefiados para tareas agricolas), y pamtlmse retiraron de la actividad.

® Ley N° 13653/49 de Empresas del Estado: Art. 1Aes efectos de la presente ley se entiende por
"empresas del Estado" las entidades descentradizddala administracion nacional, que cumplen
funciones de indole comercial, industrial o de fa@én de servicios publicos de caracter similar.

® Ver hegemonia cono sur



La version “mitologica” del origen deRastrojero (referida en todas las entrevistas
realizadas), sostiene que el mismo Perdén desaBdighdier Juan Ignacio San Martin,
por entonces Ministro de Aeronautica, a haedgo con los tractores que se
herrumbraban en los galpones. San Martin llevo dedos tractore€mpire a los
talleres del IAME y pregunto al Ingeniero Raul Ganfleasta ese momento a cargo de
motores de aviones y del primer motor Institec)gquaén un grupo de directivos
eligieron para la tarea, si aprovechando algunesapide los tractores se animaba a
hacer un vehiculo para el campo. El 21 de febrer23b2, el Ingeniero Raul Gémez y
un pequefo equipo se hicieron cargo del proyecfalatfécar un vehiculo utilitario para
el campo y un vehiculo rural, I&auchita (artefacto que no analizaremos en este
trabajo). Otra de las indicaciones que San Magtitid al equipo fue que los vehiculos
deberian estar terminados para la exposicion dié¢ Inayo de 1952, por lo que el
desarrollo completo, incluyendo el desguase detdrael disefio y la fabricacion de los
prototipos fue realizado en apenas 67 dias. Enétadh de 1950, el proceso de
proyecto, disefio y produccion de un nuevo modetdofipo para cualquiera de las
grandes fabricas de automotores del mundo, era@lermeses.

El equipo de trabajo asignado al prototipo fue pégyu 10 o 12 personas, de los cuales
la mayoria formaba parte del Departamento de Toatesple la FMA. Ademas de
Gbémez, habia un jefe de seccién, un jefe de eguip@spués habia un grupo de
mecanicos, carroceros y chapistas, que por susstdeemantenimiento y reparacion de
los vehiculos de la FMA ya contaban con experieagiautomotores.

El modelo, o artefacto paradigmatico a seguir padisefio, fueron los camioncitos que
Ford ensamblaba en el pais, tanto por la importaayectoria y presencia de la firma
en el mercado local, como por el hecho de que gdlamemado del prototipo, sus partes

se podian conseguir facilmente en las casas des&zucon las que ya tenian relacion.

Utilitario Ford 1950
Fuente: http://oldcarandtruckpictures.com/PickupTrucks/1950



El Ingeniero GOmez relata que como punto de papé#ta construir el artefacto utilizé
justamente unos manuales de Ford en los que coraglinas especificidades técnicas,
y a partir de alli se propuso disefiar un vehicutolar a los Ford de 1950. El disefio
completo se realizé sin ningan plano formal y taogpse paso previamente por el

modelo 1 en 1 en maqueta.

“Hice un dibujo de lo que podia ser el bastidom@no alzada, ni siquiera tablero, y con
eso se empez6 a armar el bastidailizando chapa de uso aeronautica, que eraaiuliel y

no necesitaba tratamiento posterior, y ahi esoleedlal Departamento de Transporte,
donde se hacia el mantenimiento y reparacién de @distema de transporte de la FMA,
camiones y autos, y sobre ese bastidor se empeaaneontar cada una de las partes que

H H 7 n
llegaban: el motor, la caja de velocidades

Del tractor se podrian reutilizar las partes mes@imas importantes para la
produccion del vehiculo, pero debia resolverseugefgrma se obtendrian las demas, ya
que debian disefarlas, copiarlas o bien utilizarda otros modelos. Para ello fue
fundamental la experiencia previa del Institec edigefio y produccion de aviones y
automaviles, que habia generado una pequefia radtolgartistas, casas de repuestos y
talleres en relacion a la FMA. Los contactos candomveedores se realizaron a traves
del por entonces jefe del Departamento de TranspelrSr. Heredia.

El equipo determiné la reutilizacion de las piezastrales del tractor. Ademas del
motor, para la mecdanica basica podian ser empléaiidéen la caja de velocidades (sin
utilizar la caja de alta y baja que traia el trg¢tas transmisiones universales, los
cardanes de adelante y de atras, la bocha detdiet y el radiador. Con el chasis y
las ruedas (que no se utilizaban par&kastrojerg se hicieron unos pequefios carros
gue se acoplaban al utilitario. Para las otrasagiegie eran necesarias, como el elastico
y los tensores que iban hasta el centro del baissdautilizaron los de un Ford.

Si bien los paliers debian ser flotantes (por tsatade vehiculo de carga), por la
complejidad que esto implicaba en ese momento, @estrtyeron paliers que
soportarian directamente la carga, por lo que debda resistentes. Solo esa parte del

vehiculo llevo siete dias para su disefio y fabricac

" Entrevista realizada por el autor al Ingeniero IRGAmez, disefiador deRastrojeroy Jefe del
Departamento de Recuperacién de Tractarapire (2008).



Tractor Empire y bastidor del prototipo

Fuente: Museo de la Industria

Una vez resuelta la reutilizacion de las piezastraetor y el bastidor sobre el que se
montaria el vehiculo, se pasé al disefio estétionm I€specto a esté, que estuvo por
completo a cargo de Gomez, pueden apreciarse flagrinias del fanatismo por los
Ford y en especial por los autos de Turismo Caadthseiio de la cabina). De acuerdo
con el testimonio del Ingeniero Gomez, eiRaktrojerocoexisten la linea estética de la
época, combinada con la utilidad y la necesidadomstruir un vehiculo de bajo costo.
El pragmatismo, la utilidad y la simplicidad de lpartes fueron requisitos centrales
para el disefio del prototipo.

La parrilla se disefido pensando que tenia que sepletamente simple, debia proteger
el radiador pero debia dejar entrar aire; el gumdas tenia que impedir que el barro
fuera para la cabina, pero hacia falta disefaisiensa para sacarlo cuando se juntara.
La cabina del prototipo se realizé primero en madese forré en chapa, el parabrisas
se disefid en dos piezas, ya que esos eran loesvigrnplados que podian proveer las
redes de la FMA. La mayor parte de las ideas cepeo a la carroceria también

tuvieron en cuenta la simplificacién de la prodaaoci

“El capot fue dividido en dos partes, por un ladottompita y el resto que era todo una
sola curvatura, era todo recto arriba, era una geatdaz. Entonces era facil eso. El
guardabarros se estampaba todo plano y despuégabaltp la curvatura. Es que no habia
plata. La puerta, que fue un disefio exclusivamerite estaba hecha en dos chapas. La de
afuera que tenia todas esas molduras, y la de aglente tenia un agujero, se juntaban
esas dos y se pestafiaban. Se doblaba la partéa@debre a interior y ya estaba y habia
que empezar a meter los artefactos ahi adentrosidjiiera necesitaba soldadura para
armar las puertas”

Como para el disefio del prototipo no se confeccamaplanos, sino que se le
entregaron a los autopartistas las muestras diéams que debian fabricar. Las
entrevistas sefialan reiteradamente el compromidosdproveedores de Cérdoba con
respecto al proyecto; tanto fue asi que Gémez réaugue cuando hubo que armar el
primer Rastrojerq cada uno de ellos queria poner la pieza que hab@ucido en el



vehiculo personalmente. Los inspectores del Deparito de Transporte, que
supervisaban el trabajo en los talleres de los ggaeres privados, fueron quienes
decidieron qué proveedores fabricarian cada pigzHevaron las muestras a los
establecimientos con los que ya tenian relacioigpbMA.

La caja de carga d@&astrojerq realizada en madrera, presentd una innovacion muy
importante de disefio que implico buena parte déx#o. A diferencia de los demés
vehiculos utilitarios con caja de metal, que solameermitian bajar el portén trasero,
la delRastrojeropermitia ademas bajar los laterales, posibilitazatgar en el vehiculo
elementos que excedieran sus dimensiones, mudtiulc sus usos potenciales.

El nombre del artefacto surgié en una reuniéon mfdrentre el equipo y el encargado
del proyecto a los ojos de Perdn, el Brigadier Jigaacio San Martin, en la que se
aprecia el grado de celeridad, pragmatismo y fd#aregistro de muchas de las

actividades vinculadas con esta primera fase geolduccion deRastrojero

“Un viernes a la tarde cuando ya tomaba forma laroaeria, ‘¢,Y qué nombre le vamos a

poner?’ dijo San Martin. Y yo le dije ‘Usted dijoegqueria un vehiculo para andar en el

campo, entre el rastrojo, entonces es un Rastrbj¥rél respondio ‘... de acuerdo’. Eso fue

un viernes, el lunes ya colocamos la plaquita desti®jero en el costado. Ya estaba hecha
en la Fabrica de Maquinas y Herramientas. ¢, Con giséema? Con un pantdgrafo que no

se cuanto valdria la hora hoy en dia, todo talladi ya estaba. No pregunte nadie cuanto
costé porque no creo ni que se haya tomado nbta”.

Finalmente, luego de tan solo 67 dias, en los gueeron presentando innumerables
desafios creativos, el equipo termino los protatigel Rastrojeroy la Gauchita.Estos

fueron presentados el primero de mayo en la Plazéa dRepublica, en un desfile
Nacional, en el cual se presentaban los logrogjdielerno en materia de produccién
industrial. Posteriormente, los miembros del equiperon felicitados personalmente
por Perdn, quién dio el visto bueno al proyectopleando el consenso sobre el

funcionamiental prototipo del Rastrojero 1952, con motor Wilhaftero.

Rastrojero 1952, motor Willys naftero

8 Entrevista al Ingeniero Rall Gémez.



Fuente: Museo de la Industria

p- La resignificacion de tecnologias como estilo sdécnico

La dinAmica socio-técnica desarrollada hasta qquie de relieve la dimension social y
politica en la constitucion de los marcos tecna@lagji Las interacciones sincrénicas del
gobierno peronista tanto con sus propios organisfageoduccion de tecnologia, como
con la empresa privada y los potenciales usugpigsieron en marcha la fabricacion y
los patrones para la definicion dencionamientp de un artefacto modélico de un
proyecto de pais. El analisis nos muestra coma@dod@mico-social, lo ideolbgico y lo
tecnoldgico se diluyen como categorias aisladasuindose e imprimiendo su sello
en el proceso tanto del disefio en si mismo defaatte (barato, simple, robusto,
confiable), como de los complejos de resolucion mieblemas (personalismo,
informalidad, compromiso, pragmatismo, etc.).

En esta primera fase puede apreciarse una compkEj@ de actividades de
resignificacion de tecnologias La dinamica socio-técnica pone de manifiesto la
reutilizacion tanto de conocimientos, como de maagliy procesos de la produccién
aeronautica para la fabricacion automotriz. Delateel se desprende el caracter
fundamental de la existencia previa del InstitAgrotécnico (de sus conocimientos
cientifico-tecnolégicos, infraestructura, relacisrsociales, etc.) en la fabricacion de
artefactos y la definicion de su funcionamientoladegrupos sociales a ellos vinculada.
Por otra parte, el disefio del artefacto evidendi@sodos grandes procesos de
resignificacion. En primer lugar el artefacto fuesefiado a partir de la re-
funcionalizacion de algunas piezas de un vehionhzebido para fines distintos que los
de un utilitario, lo que represent6 abstraer sienigyia basica y resignificarla. En
segundo lugar, el artefacto final no constituyé imevacion radical, sino que tomo
como ejemplo a otro artefacto (los camioncitos aedf; pero atendiendo a las
adaptaciones que lo harian mas apropiado para sosrios locales, como su

economicidad, practicidad y poli-funcionalidad menadas mas arriba.

El conceptaresignificacion de tecnologiags de gran utilidad para explicar el cambio
tecnoldgico en contextos de desarrollo periféridoside la competitividad econdmica y
la politica no permiten la maduracion local de tdogias, sino que requieren tomar
como modelos, productos extranjeros y adaptarkestigamente a los contextos locales

(THOMAS, 2006). La construccion deRastrojero pone de manifiesto la



resignificacionde un tractor y partes de artefactos modelo deafirextranjeras en un

vehiculo utilitario para las tareas agricolas lesal

En los contextos periféricos el conceptordsignificacion de tecnologiagntendido
como la re-significacion y re-funcionalizacion denocimientos, artefactos y sistemas,
aporta al analisis la posibilidad de comprenderamsas fundamentales en la

produccién de tecnologias conocimiento-intensivaslémbito local®

Con respecto a la resignificacion de los conocitogn durante el proceso de
produccion en IAME, la mayoria de los Ingenierosperarios habian comenzado a
trabajar en la Fabrica Militar de Aviones en susréntes proyectos. Esto implico que
la génesis de la industria automotriz en argentirgia desarrollada por ingenieros
aeronauticos y no por ingenieros mecani€oBero cuando la légica nos llevaria a
considerar que éstos no poseian conocimientos iBspsen automoviles y debieron
re-aprender ingenieria en el proceso, el analisislad historia individual de los
involucrados nos muestra que estaban estrechawiaotdados a los automoviles. Para
citar un caso, el Ingeniero Gomez, empez6 a con@lc¢iord de su padre desde los 8
afnos, y crecid desarmando y reparando distintogsagior lo que, aun cuando su
formacion universitaria no fuera en mecanica autamosin duda no era un nedfito
cuando le propusieron disefiar un vehiculo utibtari

De todas formas, la resignificacion de tecnologia poco tiempo con que se contd
implicaron intensas actividades &arning by doingen la que los actores adquirieron

algunos de sus conocimientos durante la producniéma de la tecnologia.

IV- 2do nivel de funcionamiento

La produccion en serie

° “Las operaciones de Resignificacion de Tecnologiasson meras alteraciones “mecénicas” de una
tecnologia, sino una reasignacion de sentido déeesalogia y de su medio de aplicacion. Resigamific
tecnologias es refuncionalizar conocimientos, actes y sistemas. El conocimiento requerido es —en
muchos casos- de la misma indole que el que gxagegjemplo, la fabricacion de la maquinaria ordyin

y es similar en sus condiciones y caracteristidasaatividad de disefio basico.” (Thomas, 2006: 10)

19 para 1952, elnstitec (y antes la Fabrica Militar de Aviones), poseiauyem gran experiencia en el
disefio y produccion de aviones, asi como en algtaraas de consultoria que se realizaban para otros
paises. En sus instalaciones los ingenieros camtafiiemas con una importante biblioteca con
publicaciones internacionales actualizadas y dahititores de aleman (el inglés lo manejaba la rfegyor
para asesorarse con respecto a diferentes aspedmingenieria aeronautica y automotriz.

1 Otro caso similar es el del Ingeniero Franke, fisiser de las motos Puma Series 1 y 2. Si bien sus
estudios fueron en aeronautica, desde su juveptutbstréd atraido por el mundo de las motocicletas.



Una vez que el prototipo fue aprobado por el P&jecutivo, en noviembre de 1952 se
cre0, dentro del IAME, el Departamento de Recupénade TractoreEmpire dirigido

por el Ingeniero Gémez, con parte del equipo deltgbipo, mas otro personal
especializado en automoviles del Departamento dspbrtes del IAME a cargo del
Ingeniero Alfredo Cassasola. La produccion en sasiaenz0 en unas barracas que se
construyeron especialmente detras del Departangmtdransporte. En esta fase la
empresa Autoar (que fabricaba automadviles con rest@illis en Tigre, provincia de
Buenos Aires), se ofrecid para producir los ch@&asa comprobar si el producto que se
ofrecia era apto para @&astrojerq Autoar envido a Cordoba una pick up, que fue
probada y ensayada en rutas y taller durante degsmgor el equipo de disefio y

produccion.

Cuando se decidio que el chasis era apropiado esem® un problema. Autoar
necesitaba planos para construir la pieza a meeéidRastrojeroaiun no los habia

realizado, y en la FMA no habia elementos de cbipiaca automdviles. La solucién
(notablemente creativa) que encontré el equipo Huscar lo mas cercano a una
proyeccion geomeétrica, situarse en la torre masdatla fabrica, acercar Rhastrojero

debajo, colocar dos metros, uno longitudinal y etamsversal, y tomar una fotografia.
La suspensiéon delantera se redisefid, con doble lokartorsion y amortiguadores
tubulares, mientras que la suspension trasera miante disefio basico de los

prototipos. Finalmente, solo fue necesario modifieaemente la cabina para adaptarla.

Plano Rastrojero con chasis Autoar

Fuente: Museo de la Industria
En el aspecto contractual, el convenio establexiprdvision de todos los planos y
documentacion técnica y el compromiso de no maifet disefio, los materiales ni los
procesos, sin la autorizacion previa por escritoDgpartamento de Recuperacion de
TractoresEmpire ademas de la posibilidad de utilizar toda esaush@ntacion para
hacer construir por terceros o bien construir eenelAME los chasis en el futuro. Con



el fin de controlar la correcta fabricacion de lobasis, el Departamento de

Recuperacion instalé un inspector de calidad endpia fabrica de Autoar.

Una vez firmados los contratos con Autoar, se &stabun sistema de produccion que
comenzaba con el desarmado de los tractores ehalaacas del IAME, luego se
separaban las piezas que se reutilizarian éasirojeroy se las mandaba a Buenos

Aires a Autoar para que las montara en el chasis.

Cuando los chasis llegaban el IAME, ya traian nuabwgamotor, radiador, caja de

velocidades y columna de direccion. Alli eran bagade los camiones en los galpones
del Departamento de Recuperacion, e inmediatansente colocaban las ruedas y se
dirigian a la linea de montaje. Al principio lamia era un angar de aluminio (comprado
como rezago de guerra), dividido en distintas seed. Luego se construyé un angar
mas grande, donde se prepararon 5 lineas de masitajerincipios mecanicos, donde

los vehiculos eran empujados a pulso por los opsrarmedida que se completaban las
partes. Estas contaban con estructuras de madesaraetros de altura, con tomas para
la energia, en las que se conectaban las maqenasfientas. La carroceria se hacia
directamente en chapa y con estampados, mientepaya la pintura se utilizaba la

linea que poseia el Institec para los automoviles.

Una vez que la unidad finalizada salia de la dltimaea era colocada en un playén,
donde se le colocaba agua, aceite y combustibialrRente se lo rodaba y luego de ser
inspeccionado por un agente del CIPA (ver més atilaera retirado por el
concesionario. Un aspecto destacable de la falditalel Rastrojeroes que nunca se
realizo (nadie lo solicitd tampoco), un estudidaketiempos parciales ni generales de la

produccion.

En el afio 1953 la produccion debastrojerocomenzd a crecer y ocupar una atencion
especial dentro del IAME. Mas tarde, los directivdsl IAME resolvieron la
incorporacion deRastrojeroa la Fabrica de Automaviles, de la que pasaroepamder

aquellos involucrados en su produccion.

Losproveedores

Con los demas proveedores privados, la falta deoplae resolvié continuando con el
sistema de muestras y control de calidad en l¢eréal privados y la fabrica. En esta



fase inicial los proveedores tuvieron un importaleaportando ideas para la solucion

de problemas y la sustitucién de materiales.

Con la produccién en serie dehstrojerocon motor Willys, surgié una particularidad
con respecto a algunos de los proveedores que ensercdestacada. Al tratarse de
talleres especializados en la fabricacion de naésripara aeronautica, trabajaban con
un altisimo estandar de precision, que no era agogsara la industria automotriz, por

lo que fue necesario definir cual erdwgicionamientale una autoparte:

“...hubo que explicarle a la gente que no habia qaeeh las cosas tan bien (...) Cuando
hay que hacer un auto se usa la masilla, se ussstafio. Son completamente distintos los
problemas de uno con el otro. Hubo que decirles: ésta terminado esto, no hay que
seguir”

Por otra parte, como muchos de los proveedoresmiart experiencia previa en la
produccion de grandes cantidades, en ocasionescglgquroveedores entregaban los
pedidos con mucha antelacién, provocando un stiecknsumos innecesario. Para
resolverlo se establecié un sistema que se llaméauwterizacion a la entrega”, en el que
se indicaba periddicamente a los talleres cuakes les cantidades que debian producir
y en que plazos. En contraposicion a esto, en algportunidad se produjeron faltantes
de insumos que pararon la produccidn y medianteodoét poco formales, los
responsables de seccion los resolvieron. En vapgagunidades, aprovechando la pista
de aterrizaje de la FMA, viajaban a Buenos Airdgosario para abastecerse; y en una
ocasion, en la que faltaron chapas para las caiascéomaron las que eran para uso de

Aeronautica, “sin avisar previamente”.

Una de las pocas cosas que no se fabricaban em@opbr ese entonces fueron las
llantas, que las fabricaba la firma Travesaro esaRo. Como la mayoria de las piezas
del vehiculo, con el objeto de facilitar su prodancy abastecimiento, las ruedas del

Rastrojeroeran estandar, de 16 pulgadas de diametro y @gasgde ancho.

Las cubiertas también eran estandar (600cm x 16cex) un principio implicaron

complicaciones para los responsables del controtalidad porque, como en otros
casos, no existian indicaciones especificas sobse requerimientos técnicos.
Finalmente en este caso lo resolvieron pesanduulaisrtas para determinar la cantidad
de caucho que contenian. También eran estanddwdes y la unidad sellada de la

cabina, para facilitar su adquisicion.



Fotografia realizada el dia que se produjo el Rastrojero N° 1000, Gomez en la cabina

Fuente: Museo de la Industria

Con respecto a los conocimientos y preparacioosletbreros que se iban incorporando
al IAME conforme la produccion aumentaba, la F&brMilitar de Aviones poseia
(como parte de un proyecto nacional), una esceelanslaria de aprendices en la que se
formaban para su posterior incorporacion a lasndést fabricas. En estas escuelas, los
alumnos tomaban clases regulares en un turno ) etree hacian practicas en los
departamentos de la FMA, rotando por los difererites sectores, hasta tareas

administrativas.

Para la comercializacion del los vehiculos se ered953 el Consorcio Industrial para
la Produccion Automotriz (CIPA), conformado, enrsayor parte, por las firmas que
participaban en la produccién de partes para lasin@ automotriz. ElI IAME tenia el
30 % de a participacién accionaria de esta entidad, ademas de la distribucién y
venta de los vehiculos operaba como una entidealittdinanciamiento crediticio. El
CIPA tenia un delegado directamente en la pisRRadrojero que recibia los vehiculos,

los inspeccionaba, los probaba y los cargaba padéssibucion en todo el pais.

Finalmente, agotados los 2500 tractores destinadiesguace, se tomo la decision de
dejar de fabricar eRastrojerocon motor a nafta y equipar los nuevos vehicutos c
motores Diesel de cuatro tiempos, para abaratarcest®s operativos y ampliar el

mercado potencial.



Playa de vehiculos producidos

Fuente: Museo de la Industria

Clausura y estabilizacion del artefacto

Aln cuando en estas dos primeras fases, el disdAopyoduccion parecen mostrar
algunas inconsistencias de acuerdo con los pardsndé una empresa productora de
automaviles transnacional, nuestro trabajo deskaoczonstruccién de un sistema de
resolucion de problemas atento a las condicionegieria tecnologia es producida. Un
primer analisis nos permite comprobar que no saléenis conocimientos técnico-
cientificos operan en la resolucion de problemasartefactoRastrojerose presenta
como el resultado de interacciones cientificasnéguocas, tecnoldgicas y sociales.
Junto con el respaldo econdémico y las capacidaa®®lidvgicas, el marco ideoldgico
del gobierno peronista (que consideraba al desacomo una meta fundamental, pero
por sobre todo posible), implicé una cooperaciomojuntarismo muy grande, que
cumplié un rol fundamental en la fabricacion y laidion defuncionamientodel

artefacto.

Durante la produccion en serie se incrementarombhenente las actividades de
aprendizaje Iéarning). En primer lugar, el disefio de las lineas de ycodn y
organizacién del abasto de materiales, tanto depec cargo como de los proveedores
implico notables procesos dearning by doing{mejoramiento del chasis, procesos de
chapa y pintura),learning by usinglineas de produccion, puesta a puntdgarning

by interacting(asistencia a los proveedores, recepcion de ideas)

Por otra parte, de las entrevistas se desprendes dae nos muestran procesos de

learning by doinga nivel de los directivoslosé Monserrat, Director de la Fabrica de



Automoviles, comenta que en diciembre de 1953 ssntmmendd en una comision a
los Estados Unidos para llevar el sedan Institexhibirlo, pero principalmente para
visitar las diferentes plantas de fabricacion y tande los tres grandes de Detroit,
Ford, General Motors y Crysler. En su relato admjie ese tipo de mision debid
haberla hecho dos afios antes ya que no tenia aideecOmo era una fabrica de
automoviles? Finalmente, las escuelas con actividades practizadas distintas

secciones del IAME, en la que los jovenes aprentantareas concernientes a la

produccion integral de automaviles, evidencian gsos ddearning by learning

En las primeras fases, el equipo de disefio y podiidogré resolver muchos de los
problemas que fueron surgiendo. La falta de pl@nogducto de la urgencia, fue zanjada
con la entrega de muestras a los proveedoresgnéiot de calidad; la falta de algunas
herramientas complejas fue resuelta a partir deeldilizacion creativa de otras; la
produccion del chasis, una pieza compleja, sevigssubcontratando con una fabrica
especializada como Autoar; la falta eventual deurmss también se resolvid

circunstancialmente, aunque con medios poco ortmiox

Para Bijker (1995), la construccion social de uefacto es el resultado de un proceso
de “clausura y estabilizacion”. El proceso de dmasimplica que la flexibilidad
interpretativa de un artefacto disminuye. Los @ifdées grupos sociales consensian sus
posiciones sobre el sentido del artefacto, y elrgdismo” de los artefactos decrece. Por
otra parte, la estabilizacion se mide de acuendcageptacion de un artefacto por parte
de un grupo social relevante. A medida que se hem&gan los sentidos atribuidos a
un artefacto, puede decirse que este se estapllimamas, 2008). De esta forma, la
clausura conduce a una disminucion de la flexiddithterpretativa, ya que un artefacto
se vuelve dominante (mientras que los otros somdareados), aumentando su

estabilizacion en los grupos sociales relevanBagkef, 1995)

El analisis nos permite observar que con la evOiuokn la organizacion de la
produccion del artefacto, en la medida en que seerimentaron y formalizaron los
contratos con los proveedores y el control de adlide conformo6 una planta estable y
numerosa de trabajadores y el Estado incremenidpartancia relativa deRastrojero

en el IAME, éste se estabiliz6 socio-técnicamente.

12 Conferencia brindada por el Ingeniero José Moaseon motivo de la 1ra Exposicion del Automévil
Argentino, 2003. En poder del autor.



En esta segunda fase puede considerarse quefat@rtRastrojero(representante del
“automovil de produccion nacional”) amplia el comse en torno a sfuncionamiento
Disminuye laflexibilidad interpretativade principios de la década de 1950 y clausura
(al menos en el segmento utilitarios) el debateeesit Estado y las ET’s. Junto con el
equipo técnico y las autoridades gubernamentatss,usuarios, que compraron las
2.360 unidades fabricadas, aumentan el consenisoderfinicion defuncionamientalel
artefacto.

V- 3er nivel de funcionamiento.
El motor diesel

Una vez agotados los tractorempire fue necesario resolver de que manera se
continuaria la produccién dBlastrojero Lo primero que se decidio fue que los nuevos
motores no serian a nafta, como los Willys-Overlainb que al tratarse de un vehiculo

utilitario, los motores debian ser diesel.

Al interior de la Fabrica de Automdviles se debaiéel IAME podia fabricar los
nuevos motores diesel o debia comprarlos. Dos rieectéueron importantes en la
decision que finalmente se tomd. Por un lado lalyeoion debia ponerse en marcha
rapidamente, lo que imposibilitaba esperar el diséd matriceria y la produccion de
motores en serie en la F4brica de Motores del |IARtE.otro lado, el principal objetivo
desde el comienzo del proceso, el objetivo centalla produccion estatal de
automaviles, habia sido impulsar a la empresa gaivacal (Picabea, 2007a), hecho por

el cual era l6gico buscar proveedores en estersecto

Por otra parte, montar una planta para fabricalorastimplicaba una gran inversion
que no se considerd justificada ante la posibilidi tercerizarlos. Numerosos
empresarios (que en realidad operaban como agaate3’s), que estaban al tanto de
la oportunidad de hacer negocios con el Estaddenmraron en ofrecer sus productos.
Finalmente, ante las diferentes propuestas, ettdiie y el equipo de produccion se

mostraron favorables por la compra a terceros.

El primer paso para la producciéon del nuevo vebicué el llamado a concurso a las
empresas que podian proveer de los nuevos motaeesglDpara que presentaran sus

productos. Al concurso se presentaron cuatro emgres



1 — BORGWARD, de Alemania, representado en Argenpior Establecimientos Mecéanicos San
Isidro — E. M. S. I. presentd un motor Diesel co&itindros.

2 — PERKINS, de Inglaterra, quién se vincul6 al IBMor intermedio del Sr. Visconti, de la firma
Visconti, Manzi, Tagle, concesionario Ford en Coaotambién presentd un motor Diesel cuatro
cilindros.

3 — FIAT, de ltalia, del que no se conoce al regmtante, presenté un motor Diesel cuatro cilindros.

4 — JENBACH, de Austria, representado por el imguot Enrique Platé, presenté un motor Diesel
dos tiempos, dos cilindros, con bomba de barrido.

De acuerdo con los informes, el motor Borgwardadaipotencia minima necesaria, un
peso que no implicaba ninguna modificacion al chak rigidez delantera y la
distribucion del peso; mientras que el Perkindjisn presentaba muy buena potencia,
era demasiado pesado y requeria modificaciones endpension delantera. El Fiat
presentd problemas de calentamiento, aunque lasmes mencionan que con un
mayor periodo de pruebas, u otra caja de velociglat# vez hubiera resultado

apropiado. Por ultimo el Jenbach era demasiadgyaltoentraba debajo del capot.

Luego de numerosas pruebas y ensayos técnicoskaiea de Motores, el equipo de
produccion se inclind por el motor diesel de Borgilyg se firmd un primer acuerdo en
el que se comprarian 20.000 motores, y la empeesamprometia a instalar una planta
de produccién en Argentina (que se concreto endsidhsanova). Este acuerdo refuerza
la tesis de la produccion industrial estatal solme un impulso de la industria privada,
la cual seria la encargada, en adelante, del d#eade una industria automotriz

nacional.

En el contrato, ademas de los motores, Borgwartidfrtodo el resto de conjunto de
motor: la caja de velocidades, el diferencial ytd@ansmision. Mas tarde la firma
alemana ofrecié también la caferia del sistemaodeustible, pero como el contrato
ya esta cerrado, se opt6 por enviarla en una eajialdel empaque, sin declaracién de
importacion de la pieza (de contrabanddha vez mas, la urgencia por poner el

proyecto en marcha implico irregularidades.

Como se menciond mas arriba, el fanatismo porutenaoviles de los ingenieros de la
FMA era tan grande que en 1953 conformaron un eqo@pa correr en las pruebas de
regularidad que organizaba a Asociacion cordobes&aantes. EIRastrojero que

utilizaron fue aquel en el que se probo el motgtés Perkins, que si bien no fue viable
para la produccion en serie por llevar demasiado pe la trompa, lo hacia muy bueno
para estas tareas. El equipo compuesto por Gémmea conductor, Sanguinetti como

cronometrista y Casasola como mojonero, sali6 campa 1953, subcampeon en 1954



y en 1955 se debio retirar por recomendaciones age alutoridades luego del
derrocamiento de Perdn. Este tipo actividades, atahan la popularidad del
Rastrojerocomo utilitario nacional y le otorgaban mas cduifidad ante los usuarios.

Sanguinetti, Gomez y Casasola con el Rastrojero Campeon de Regularidad en 1953

Fuente: Archivo personal Ingeniero Rall Gémez
En 1954, por el Decreto N° 9594/54, se constituptéeda firma Borgward de Alemania
y algunos accionistas locales, Borgward ArgentinA.,Sque proveeria los motores
D4M de 1.8 litros y 42 HP, las cajas de velociddél ¥ los diferenciales para el
Rastrojerq (Frenkel, 1999). La empresa también se compranaetabricar motores de

60 HP y 95 HP para camiones.

Economia, politica y tecnologia

En la década de 1950, el combustible diesel fugrpmeado masivamente como insumo
fundamental del sistema de transporte, determinamdauevo marco tecnolégico
(alternativo), en los motores de combustion intedgl ferrocarril con sus nuevas
locomotoras, los camiones y el transporte publimmlos impulsados por diesel,
establecieron cual era el combustible para el jwmalizn este contexto, la decision de
fabricar el nuevoRastrojero con motor diesel, no fue solo una decision tecno-

productiva, sino también una decision de politi@ai@nal, que re-significé al artefacto.

Si bien los motores no fueron nunca fabricadosgbdAME, el diesel establecié un
cambio en el marco tecnoldgico de la produccién Ris$trojerqg impulsado por el
gobierno peronista con fines sociales, econémicpslificos. Con la expansion de la
produccion del artefacto, el Estado constituyo ewalel vehiculo utilitario modelo, y al
fabricarlo con motores diesel, constituyé tambiéal ®ra el combustible modelo para

el trabajo.



“Al Rastrojero parece no preocuparle el hecho de sn su tipo- el vehiculo menos
potente. Que a la vez sea el menos caro, tampanoi@stra menoscabarlo. A todas luces,
éste_es un vehiculo que se mide por la capacidazhidg, por el consumo, por la nobleza,
por el "cachet" de buen amigo y por la contunderdgasu fidelidatl (Revista Parabrisas
39, 1964)

A medida que el artefacto se estabilizé y la proguccrecia, numerosos operarios del
IAME instalaban pequefios talleres en los que priatiug ajustaban autopartes para la
empresa. El IAME condujo la difusién de la tecnddogntregando los planos, las
maquinas, capacitando a los trabajadores e in¢agiiitando la obtencion de créditos
del Banco Industrial a través del Ingeniero Joséddaat:
“Yo era vocal, para poder hacer presién y que a@n@n los créditos. Mi misién era que a
todo el que fuera a pedir plata para producir algara el IAME se la dieran; para eso
estaba yo ahf*®
Los procesos déearning se intensificaron y ampliaron, poniendo de marifids
integracion entre elementos tecnoldgicos, prodastiy politicos en el aprendizaje y
desarrollo de tecnologias, mostrando la adecuaméio-técnica del artefacto en una
dinamica.
Auln no se han realizado los estudios de costogaBugcion, precios y salarios para
aportar informacion concluyente sobre la viabilidg@dndmica deRastrojerq pero los
contemporaneos aseguran que en 1953, el vehicstabzoen Buenos Aires alrededor
de $5000, que era aproximadamente tres sueldos dbraro industrial. En el contexto
de proteccion a la industria nacional, estos psee&tarian muy por debajo de los de

utilitarios ensamblados por ET’s.

La estabilizacion de formas para producir tecnalogiconstruir stfuncionamientoy
utilidad configuran unestilo socio-técnicaen el cual se produce la adecuacion de
respuestas tecnoldgicas a articulaciones sociéegcrhistoricamente situadas. La
manera particular de los actores tecnoldgicos éscphra el periodo analizado, se baso
en la multiplicacion de operaciones en las quevatercia la asignacion de un nuevo
sentido a conocimientos y artefactos tecnoldgicesadollados con otros fines. Para
solucionar los problemas productivos, configuratom estilo socio-técnico basado

principalmente en leesignificacion de tecnologias

13 Entrevista el Ingeniero Monserrat, 2008.



En este sentido, el gobierno peronista, aun cas altveles de informalidad, construy6
material e ideolégicamente (especto central enefmidion del estilo), un complejo
tecnolégico basado en un sentimiento de cooperagiire instituciones publicas y
empresas privadas, entre funcionarios, técnicos byeros, que se articulaban
construyendo consenso para la resolucion de praisle@uando los sistemas se adaptan
a condiciones locales de produccion de tecnologiasaracter socialmente construido
de éstas conduce a la generacién de formas dera@ks#ecnoldgico particulares, los
estilos tecnoldgicos; la adaptacion es una respuastdiferentes entornos, y la
adaptacion al entorno culmina en estilo (Thoma$®8ROEl estilo tecnoldgicopuede
conformarse por distintos factores, entre ellosgcdastruccion de prestigio para un
gobierno, factores de naturaleza geogréfica, o rexpmas historicas regionales y

nacionales (Thomas 2008).

La perspectiva nos permite sefialar la trascendetedi®astrojero(y la produccion
automotriz en general), en la génesis de la induangentina. Consideramos que la
complejidad de los procesos de produccién de tegfed conocimiento-intensivas
inaugurados en el IAME a través de la fabricaciéeradtomoviles a cargo del Estado,
fue imprescindible para el proceso desarrollista piconsolidaria a fines de la década
de 1950.

VI- Conclusiones. Un hibrido de tecnologia y politica

Nuestro analisis nos permitié recuperar un proacksadecuacion socio-técnican la
que se configuré urestilo para la produccion de tecnologias caracterizadolgor
resignificacion tecnoldgicapropia de los paises periféricos Se pudo obsarmael
estudio delRastrojerq la constante reasignacion de sentido de los cbomentos y
tecnologias, asi como la reutilizacion creativan@dguinarias. El artefacto construido en
si mismo implicé unaesignificacionde otros artefactos tecnoldgicos. BEstrojerq
“camion para todos los caminos de la paria” (cormoasunciaba en las primeras
publicidades de 1952) se constituyo como un proyeet reingenieria, disefiado en
funcidn de la reutilizacion de partes de otro veloic adaptado a las necesidades
locales.

Por otra parte hemos podido detectar y analizarenosas actividades dearning
desarrolladas durante la produccién de tecnologiag se dio tanto a nivel de los

ingenieros y operarios (reutilizacion de conocirtoeny maquinaria, mejoramiento de



los procesos productivos, formacion, etc.), comeativos y proveedores (organizacion
de la produccion, capacitacién, intercambio deddet.).

Con respecto afuncionamientodel artefacto, se puso de manifiesto un sistema de
atribucion de sentido en relacién con un marcold@gco especifico, implicado en un
proyecto econdémico y politico. Pudo observarse dastuccion deconsensoque
condujo a una pronta clausura de las controveysissabilizacion del artefacto a través
de las instituciones gubernamentales; pero tanti@élos usuarios, que encontraron en
el artefacto un bien econdmico y funcional a suesigades.

Los proyectos del Poder Ejecutivo, los marcos Egyal Banco Industrial, las empresas
del Estado, la capacitacién y formacién superioolbeeros, técnicos y profesionales,
las misiones al exterior, los convenios con empgrésasnacionales, etc., ponen de
manifiesto unestilo caracterizado por la agencia del Estado que, aando mostro
algunos retrasos o fracasos (fusion en frio, Plater8rgico, aviones a reaccion),
conservo la coherencia durante el periodo analizado

En la dltima fase, con la construccion dRastrojero dieselel cambio en emarco
tecnoldgico redefiniendo el funcionamiento del artefacto ysdecombustible, refuerza
la tesis de la agencia del Estado para otorgaifis@o a los procesos de produccion

de tecnologia.

Finalmente, el analisis constructivista nos pedmitrascender la mirada de la
produccion de tecnologia como determinante determéada por, la sociedad. Hemos
podido observar en nuestro trabajo la complejidadethciones tecnoldgicas, sociales,
econdmicas e ideoldgicas, que intervinieron eralai¢acion deRastrojerq artefacto
producido como un hibrido de tecnologia y politica.
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