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El libro aqui resenado se inscribe en un corpus teérico cuyo objetivo es el
andlisis del desarrollo de tecnologfas estratégicas en la Argentina a media-
dos del siglo xx. El ¢je de andlisis de la obra es la relacién entre el desarrollo
econdmico, el cambio tecnolégico y las transformaciones sociales y politi-
cas, inscriptos en la trayectoria de una empresa estatal que protagonizé la
primera experiencia de disefio, produccién y comercializacién local de
automoviles en América Latina: Industrias Aeronduticas y Mecdnicas del
Estado (1amE). La hipétesis principal es que 1aME liderd desde 1952 el pro-
yecto tecnonacionalista de desarrollo endégeno de capacidades tecnopro-
ductivas en el marco del modelo de acumulacién industrial sustitutivo. En
ese escenario, IAME representd una estrategia de intervencién del Estado en
la produccién de bienes de consumo durables para el mercado interno.

Para esta investigacion, los autores realizaron una triangulacién teérica
entre la economia politica y el enfoque constructivista de la sociologia de
la tecnologfa, destacdndose conceptualmente la conformacién de alianzas
heterogéneas, compuestas por actores, artefactos, ideologia y politicas
publicas, entre otros. Esta obra se estructura en seis capitulos, de los cuales
el primero es la introduccién y el dltimo el epilogo.
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En los dos primeros capitulos se enfatizan las politicas e iniciativas sec-
toriales desplegadas durante los primeros gobiernos de Juan Domingo
Perén (1946-1955), llevadas adelante con el objetivo de profundizar el
desarrollo industrial a partir de la industria pesada y de bienes durables en
la estructura tecnoproductiva del pais. Es decir, los autores analizan la for-
ma en que el gobierno concibid, planificé e implementé un proyecto que
impulsd, bajo la agencia del Estado, la segunda fase de sustitucién de
importaciones.

En primer lugar, los autores analizan hacia 1920 la formacién de la ideo-
logia tecnonacionalista en una fraccién de militares que proponian el
autoabastecimiento de material bélico como una necesidad inminente para
el pais. Luego, la influencia keynesiana y del Estado de Bienestar permearon
este pensamiento con posiciones econdmicas intervencionistas y promoto-
ras del mercado interno, estableciendo como metas la autonomia econémi-
ca y la autodeterminacién politica. En el marco de la crisis del modelo
agroexportador argentino, estas metas se entrelazaron estrechamente con el
proceso de industrializacién sustitutivo. A partir de 1946, durante la presi-
dencia de Perén, las ideas de la autodefensa y el desarrollo tecnoproductivo
se volvieron hegemonicas y traspasaron las fronteras meramente militares.

El libro destaca los mds importantes recursos propuestos en el Primer
Plan Quinquenal (1946-1951) del gobierno peronista, en cuyo principal
objetivo se explicita la industrializacién bdsica del pais. Sin embargo, duran-
te la primera fase, se produjo la sustitucién de bienes de consumo como
alimentos y textiles, no cumpliéndose las metas respecto a la rama metal-
mecdnica. Por ello, en una segunda fase, el gobierno planificé una serie de
politicas sectoriales de fomento y proteccién para el desarrollo de la indus-
tria pesada. El Segundo Plan Quinquenal posicionaba al sector automotriz
y la mecanizacién del agro como motores del desarrollo econémico y la
autonomia tecnolégica.

Picabea y Thomas ponen de relieve que el proyecto tecnoproductivo de
fabricacién de automéviles, utilitarios y tractores estuvo liderado por 1aME,
una empresa de capital estatal, como una estrategia clara del gobierno. Sin
embargo, a diferencia de la bibliografia mainstream, que entiende la politica
del peronismo como producto de un Estado empresario, los autores enfati-
zan que las empresas publicas fueron explicitamente herramientas cuya fina-
lidad era el fomento del capital privado tanto de las grandes corporaciones
como del sector PyME. Ademds, sostienen que la instalacién de empresas
estatales tuvio lugar debido al agotamiento de otras alternativas: la negativa
de las empresas transnacionales lideres en el sector automotriz a radicar plan-
tas productoras en el pais; el desinterés del sector privado nacional debido
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a los fuertes niveles de inversion requeridos y la menor tasa de ganancia en
términos comparativos con otras ramas de la economia, etc. Estos factores
impulsaron al Estado a afrontar un rol protagdnico en la produccién de
automoviles en una fibrica de aviones en la provincia de Cérdoba. 1aME
produjo, entre 1952 y 1955, una amplia diversidad de vehiculos, desde
automoviles, utilitarios, motocicletas, autos deportivos y lanchas.

En el tercer y cuarto capitulos, los autores analizan dos de las produccio-
nes de la firma estatal que fueron fabricadas en serie: el Rastrojero y la moto
Puma. El Rastrojero era un utilitario de carga destinado en primera instan-
cia a los pequefios productores rurales (posteriormente fue adoptado por
usuarios urbanos de bajos recursos, que ampliaron sus posibilidades de uso),
que no tenfan acceso a los bienes importados, ensamblados localmente. La
Puma, por su parte, era una moto de baja cilindrada, casi una bicicleta con
motor, destinada especificamente a la clase obrera. Ambos artefactos fueron
producidos en dependencias del Instituto Aerotécnico de Cérdoba (antece-
sor de IAME), por ingenieros y técnicos acronduticos. Esto dio lugar a carac-
teristicas particulares en los procesos de disefio y produccién automotriz,
situados en medio de un estilo casi artesanal y rigurosamente testeado como
el aerondutico y de la cadena de montaje automatizada de las plantas termi-
nales automotrices en el mundo.

El andlisis del utilitario Rastrojero permitié a los autores, en primer lugar,
identificar las alianzas sociotécnicas construidas en el proceso de produccién
del artefacto. En segundo lugar, analizar la coconstruccién de artefactos y un
modelo politico-econédmico sustentado en la ideologia tecnonacionalista. Por
ultimo, reflexionar sobre el cardcter politico de la tecnologfa. Los autores
identifican tres fases en el proceso de produccién del Rastrojero. La primera
fase corresponde al diseno y construccion del prototipo a partir de repuestos
importados, piezas de los inmovilizados tractores Empire comprados a los
Estados Unidos, materiales y conocimientos aeronduticos. En la segunda
fase, la produccién en serie del Rastrojero a nafta se complejizé mediante la
incorporacién de nuevos actores: usuarios, concesionarios y proveedores del
eje Rosario-Buenos Aires-Cérdoba. En la tercera y tltima fase, se incorporé
a la alianza la firma extranjera Borgward, a partir de un convenio de radica-
cién en el pais. Esto posibilité dos procesos: primero, el Rastrojero pasé a
impulsarse por un motor diésel, convirtiéndose en el utilitario de menor cos-
to operativo del pais; y segundo, la matriz insumo-producto de la industria
automotriz comenzé a integrar componentes de fabricacién nacional.

El Rastrojero, segiin concluyen Picabea y Thomas fue un hibrido de
tecnologia y politica. Sus argumentaciones se basan en que el utilitario fun-
cioné en términos sociotécnicos por el interjuego entre sus prestaciones
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tecnoldgicas y el apoyo de una politica estatal que promovia la emancipa-
cién econdémica a través de la industrializacién. El gobierno nacional, a par-
tir de la fabricacién del Rastrojero, tenia dos objetivos. Por un lado, crear
un nuevo sector tecnoproductivo a partir de la integracién local de la indus-
tria automotriz. Por el otro, dotar a la poblacién de un bien de consumo
durable adecuado a los valores politicos del desarrollo nacional.

En 1952, 1aME desarroll6 otro proyecto de vehiculo, la moto Puma. Al
igual que los precedentes, tenfa como objetivo el desarrollo industrial a tra-
vés de la promocién privada. Para el gobierno peronista, ademds, significa-
ba el acceso de los trabajadores a bienes durables dotdndolos de movilidad.
De esta forma, el gobierno lograba consolidar la alianza de clase que era la
base de su poder. Por un lado, creaba las condiciones tecnoproductivas para
la obtencién de ganancias por parte de los empresarios privados locales. Por
otro lado, lograba incluir a los trabajadores dentro del modelo de acumu-
lacién mercadointernista, basado en la redistribucién del ingreso, a partir
de créditos flexibles para la adquisicién de la motocicleta.

El anilisis de la Puma da cuenta de la estrategia politica y econémica
del proyecto. En primer lugar, los autores identifican tres fases en el pro-
ceso de produccién: los prototipos de la Puma 12 Serie y la Puma 22 Serie
se realizaron a partir de la copia casi exacta de la motocicleta alemana
Goricke, a la que se realizaron algunas adaptaciones y modificaciones. Sin
embargo, este proceso llevé progresivamente al andlisis de materiales y
funcionamiento de los componentes y artefactos que permitié la genera-
cién de valiosos aprendizajes sociotécnicos. Durante dicho proceso, el
diseno, la produccién de las motopartes, los costos y el precio final de los
artefactos estuvieron establecidos previamente en relacién con los ingre-
sos medios de los sectores asalariados. Es decir, los funcionarios de la
empresa estatal privilegiaron ciertos objetivos vinculados a la politica eco-
ndémica nacional por sobre las prestaciones, la sofisticacién o el confort
de las tecnologias artefactuales. En segundo lugar, la produccién de la
moto Puma no se percibié como solucién al desabastecimiento del par-
que automotor, sino como una estrategia para generar una estructura tec-
noproductiva local, el desarrollo de capacidades endégenas y la produccién
de nuevos bienes en el mercado local.

El principal aporte de ambos estudios de caso, el del Rastrojero y la
moto Puma, lo constituye la articulacién de dos niveles de andlisis: un nivel
macro, tecnoeconémico y sociopolitico, y el microanilisis técnico de los
artefactos. Esto es planteado por los autores como un modelo de andlisis
que disuelve por un lado la dicotomia objeto-contexto y por otro posibilita
un nivel de complejidad mayor, lo sociotécnico.
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En el capitulo cinco, los autores realizan una evaluacién de la trayecto-
ria de la firma 1AME en términos de alcances y limites de la experiencia, asi
como de los artefactos producidos. De esta manera, explicitan el rechazo a
los andlisis disciplinares y sesgados que plantean el éxito o fracaso de un
proyecto como este. En cuanto a los alcances del proyecto estatal 1aME, se
sefalan: en primer término, el desarrollo de una politica tecnoproductiva
a partir de resignificar y adecuar tecnologias, conocimientos, procesos pro-
ductivos y mdquinas-herramientas, entre otros; en segundo término, la pro-
duccién local de bienes durables, como los automéviles y las motocicletas;
en tercer término, la generacién de empleo calificado en la industria termi-
nal y autopartista, por el enrolamiento de varios actores locales en los enca-
denamientos productivos de la fabricacién local de automéviles; en cuarto
término, la inclusién de sectores de la poblacién de bajos recursos, al posi-
bilitar el acceso a dichos bienes; por dltimo, se destaca que el gobierno con-
siguié afianzar y consolidar el modelo industrialista a partir de la radicacién
de empresas extranjeras. En suma, entre 1952 y el golpe de Estado de 1955,
el gobierno nacional logré crear la base para el desarrollo de la industria
automotriz local.

El principal limite que los autores identifican en los proyectos de 1AME
fue alcanzar los niveles de productividad de las empresas automotrices
mundiales. Los autores plantean algunas hipétesis al respecto. La primera,
la no intervencion estatal mds alld del estimulo a la produccién privada. La
segunda, la escasez estructural del periodo de posguerra que no justificaba
la produccién a gran escala, ya que ello implicaba mayores niveles de inver-
sién por fuera de las posibilidades financieras de la empresa. Sin embargo,
Autonomia Tecnoldgica y Desarrollo Nacional afirma principalmente la exis-
tencia de otras variables de evaluacién mds alld de las propias de la econo-
mia cldsica, como la rentabilidad y la productividad. De acuerdo con esto,
1aME cumplié con el principal objetivo de los planes quinquenales al cons-
tituir la base de la produccién nacional de automéviles desarrollada en las
siguientes décadas.

Finalmente, con esta obra, Picabea y Thomas proponen dos cuestiones
significativas. Desde un punto de vista tedrico-analitico, sostienen la nece-
sidad de reconsiderar la periodizacién de la industrializacién argentina. La
evidencia empirica de casos como el de 1AME plantea que a comienzos de la
década de 1950 existian condiciones para dar cuenta del inicio de la segun-
da fase de industrializacién sustitutiva. Desde el punto de vista de la plani-
ficacién estratégica, el libro propone la importancia de realizar estudios de
caso para analizar y promover el disefio de politicas publicas para el desa-
rrollo argentino.
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