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EL TRANSPORTE VIAL Y LA PRODUCCION

AGROPECUARIA EN LA ARGENTINA

I — INTRODUCCION

La evaluacién de los proyectos de construccién de caminos
no data de mucho tiempo atrés. Es mds reciente atin el interés
de los economistas por este problema, sobre todo en lo que ‘se
refiere a paises poco desarrollados. A partir de la década del 30,
aparecen en los paises mdés avanzados los primeros estudios de
los efectos de la construccién de carreteras Yy sus mejoras, reali-
zados generalmente desde el punto de vista de la ingenieria,
En los paises subdesarrollados, en cambio, se denota mayor in-
terés por estos problemas recién a partir de la década de 1950;
los trabajos correspondientes se deben generalmente también a
los ingenieros. Pero pocos son los estudiosos, especialmente los
economistas, que consideraron satisfactorios los resultados logra-
dos. En los tltimos afios, los economistas han procurado realizar
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nuevos aportes al problema de las carreteras en las dreas en
desarrollo, pero gran parte de sus esfuerzos tampoco se puede
considerar fructifero, parcialmente por lo menos, por los enfoques
adoptados. El presente estudio econémico de una ruta argentina
se basa en una metodologia de evaluacién diferente a las apli-
cadas hasta el momento.

El interés tardio que desperté la evaluacién de proyectos
de construccién vial, el papel tundamental desempenado en esta
labor por los ingenieros, la falta de interés demostrada en los
comienzos por los economistas, asi como la presencia en este
campo de organismos internacionales explican la diversidad de
enfoques y metcdologias. Es oportuno proceder a su examen a
fin de encuadrar el estudio en una perspectiva adecuada.

Métodos corrientes

Los métodos aplicados comunmente en la evaluacién de
caminos han ido evolucionando hacia diferentes niveles de com-
plejidad a partir del andlisis de proyectos de ingenieria. El cri-
terio de “minimizar los costos de construccién” fue el primero
que se utilizé, y que atn se aplica. Sélo requiere una apreciacién
superficial de los probables costos y beneficios econdémicos.

Mds comtn, sin embargo, es el método de cdlculo de los
beneficios de los usuarios de las carreteras en términos de chorro
de tiempo, disminucién de accidentes, reduccién de gastos de
mantenimiento de vehiculos, etc., para confrontarlos con los cos-
tos de construccién, mantenimiento y administracién de las carre-
teras. Tanto los beneficios como los costos se expresan en térmi-
nos del valor actual descontado, procedimiento que permite
tener en cuenta los costos de oportunidad estimados del capital
y la variacién de los beneficios v de los costos en el tiempo. El
cdlculo de la relacién entre el beneficio y el costo, o la tasa
interna de rendimiento de la inversién, posibilita la eleccién
entre varias alternativas.

Este método considera los beneficios que perciben los usua-
rios de una ruta, pero ignora los recibidos por quienes no
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la usan directamente. Asimismo, puede ocultar la verdadera
cuestién de si es necesaria la construccién de una carreterq,
desde que podria darse el caso que incluso con una relacién
beneficio-costo mayor que uno, resultaria mds conveniente otro
tipo de inversidn.

La informacién estadistica de que se dispone en los paises
desarrollados (tal como ocurre con la que proporciona la Ame-
rican Association of State Highway Officials) permite predecir
con suficiente exactitud las reacciones individuales ante una
carretera nueva o mejorada (1). Por lo tanto, dentro de los limi-
tes del método, es posible arribar a conclusiones satisfactorias.
Sin embargo, en los paises subdesarrollados, la carencia de esta-
disticas y la mayor incertidumbre respecto al comportamiento
humano, muchas veces lleva a resultados tan imprecisos que no
pueden servir de base a las decisiones, incluso dentro de la limi-
tada esfera de aplicacién.

La comprensién del limitado alcance del método de bene-
ficios y costos dio impulso al estudio de los efectos de la cons-
truccién de las carreteras y de su mejoramiento en el ingreso
nacional. De esta manera, el economista amplia, a nivel macro-
econdémico, la informacién suministrada por los ingenieros. Este
método permite apreciar no sélo los beneficios obtenidos por los
usuarios del camino, sino también los beneficios cuantificables
que va obteniendo la comunidad. Muchas veces, la confrontacién
del total de los beneficios con el costo de construccién, manteni-
miento y administracién de una carretera arroja resultados muy
favorables. Se anade generalmente que los beneficios son mayo-
res aun si se tienen en cuenta ciertas mejoras sociales, tales
como mejor educacién, mayor seguridad, comunicaciones mds
adecuadas. Si bien es cierto que la construccién de un camino
trae consigo numerosas ventgjas, este enfoque conduce a con-
siderar su magnitud bajo un solo aspecto. En especial, no se

(1) AMERICAN ASSOCIATION OF STATE HIGHWAY OFFICIALS, Commit-
tee on Planning and Design Policies, Road User Benefit Analysis for
Highway Improvements, Washington, 1960,
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atribuye suficiente importancia a las pérdidas que, como con-
secuencia de la construccién de un camino, puede sufrir la renta
nacional. No se toman en consideracién, por ejemplo, los per-
juicios que ocasiona la expansién de una industria a otras ya
existentes. Asimismo, no se calcula ni se considera el costo social
proveniente del cambio que se opera en la sociedad y de los
correlativos quebrantos de los hébitos y los valores imperantes.
Estos aspectos negativos deben confrontarse con el incremento
del ingreso nacional y demds beneficios sociales, pero raramente
se hace.

- Poco resta agregar respecto a problemas adicionales de
medicién. A menudo, incluso elementos tan tangibles como son
los costos de construccién y mantenimiento se ocultan tras una
marafa de presupuestos anticuados y desatinados sistemas con-
tables. Las macro variobles de elevado nivel de agregacién no
son confiables, debido a la incertidumbre respecto a sus com-
pcnentes y a los supuestos de comportamiento, reacciones y

valoracién humanos.

Ultimos avances metodolégicos

Dos estudios econémicos realizados recientemente en el
cuadro del The Brookings Institution’s Transport Research Program
hon ampliado considerablemente el enfoque de la ingenieria.
En uno de ellos, Clell Harral bosqueja el procedimiento a seguir
en la evaluacién de los proyectos camineros, instando a una ma-
yor precisién en la expresién cuantitativa de las variobles a
utilizar en el cdlculo de los beneficios vy los costos (2). Combina
las distintas corrientes de pensamiento y las considera en el
marco de las relaciones intersectoriales; ambos aspectos son
importontes para obtener resultados mds acordes con la reali-
dad. En el otro, George Wilson subraya la necesidad de tomar
en cuenta las relaciones complementarias entre el sector trans-
porte y otros sectores econémicos y de analizar las reacciones

(2) THE BROOKINGS INSTITUTION, Transport Research Program, Preparation
and Appraisal of Transport Projects, Washington, 1965.
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humanas, en lugar de incluirlas como supuestos (3). Agrega que
"Factores extraecondédmicos o institucionales —desechados a me-
nudo— hacen que no pueda conocerse con exactitud el efecto
de las mejoras en materia de transporte” (4). También senala
que "Si el crecimiento econémico depende realmente del factor
humano, el enfoque global, desde el punto de vista del ingreso
nacional, puede pasar por alto la esencia del proceso de desa-
rrollo. Circunscribir el candlisis a industrias y dreas especificas
deberd permitir un contacto mds estrecho con los mecanismos de
respuesta individuales, elemento primordial para lograr la plena
comprensién del crecimiento econémico” (5). Ambos autores
subrayan la dificultad de hallar informacién precisa y ponen de
relieve el peligro de hacer suposiciones demasiado simplificadas
respecto a los elementos humanocs involucrados. Wilson, sobre
todo, indica la necesidad de emprender mayor nimero de inves-
tigaciones a nivel regional para lograr una mayor comprension
de los aspectos microeconémicos en la evaluacién de proyectos,
como un medio tendiente a explicar los agregados macroeconé-
micos.

En resumen, los enfoques de la ingenieria, que centran su
atencién en los costos técnicos de construccién y mantenimiento,
contintian dominando. Los economistas les han agregado el and-
lisis de los costos y beneficios sociales, calculados ya a nivel
nacional, ya a nivel regional.

Estudios realizados en la Argentina

La evaluacién de proyectos camineros en la Argentina de-
nota la diversidad de metodologia existente; se observan inclu-
sive aplicaciones de los métodos md&s recientes. Los primeros
caminos se limitan, esencialmente, a unir las zonas agricolas
con las estaciones de ferrocarril o con la ciudad de Buenos Aires.
El ploneamiento y construccién de caminos son problemas exclu-

(3) George WILSON, The Impact of Highway Investment on Development,
The Brookings Institution, Washington, 1965.

(4) Ibid., p. 11.
(5) Ibid., p. 170.
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sivos de la ingenieria, desde que no existen controversias res-
pecto a su factibilidad o a los puntos que unirian. Cuando surgen
las reacciones contra la concentracién de la actividad econdmica
en Buenos Aires, se comienza a dar un relieve mayor « la cons-
truccién de caminos (y lineas férreas) que se dirigen hacia los
puertos de Bahia Blanca o Rosario. Atn asi, estos proyectos
siguieron siendo, esencialmente, los de ingenieric.

Los primeros estudios econdémicos (6) se realizan en térmi-
nos de los beneficios que obtendria el pais como consecuencia
de determinados proyectos. Esto implica, fundamentalmente,
cuantificar los beneficios que los ingenieros admiten verbalmen-
te, y sugerir, ademds, algunos beneficios indirectos. Se recurre
a conocimientos econémicos para estimar los efectos del trans-
porte sobre determinadas ramas de produccién, para las cuales
el transporte caminero constituye un factor importante. Estos
estudios contienen capitulos referidos a las relaciones existentes
entre transporte y cereal en un caso, y transporte y ganado, en
el otro. Consideran los caminos como factores relativamente im-
portantes, pero tratan este tema en términos generales y se limi-
ton a indicar la conveniencia de mejoramiento. Como el enfoque
econdmico no ha sido aplicado ain en forma especifica, no
existen estudios que se refieran a las inversiones viales y a sus
efectos sobre la agricultura.

En 1962, se completa un estudio detallado sobre los medios
de transporte en la Argentina (7). Abarca todas las ramas del
transporte, trata su historia, su naturaleza y examina, a nivel
nacional, la influencia de este medio sobre los otros sectores
econdmicos utilizando conceptos de ingenieria y de macroeco-
nomia. Este trabajo proporciona una descripcién completa del
sistema de carreteras, asi como algunos planes para futuras

(6) Véase AGRI-RESEARCH INC., Adjusting Grain Marketing, Facilities and
Practices in Argentina to Meet Projected Requirements, estudio reali-
zado por un grupo de expertos de A.LD., Buenos Aires, 1962. Charles
V. WOOTEN y James R. SNITZLER, The Domestic Transportation Requi-
rement of the Argentine Cattle Industry, informe presentado a CAFADE
por unca misién de A.LD., Buenos Aires, 1961.

(7) MINISTERIO DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS, Transportes Argenti-
nos, Plan de Largo Alcance, Buenos Aires, 1962.
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construcciones. Es poco lo que se ha hecho desde entonces y
aquel esfuerzo sélo resulta util como una descripcién de las con-
diciones imperantes en 1962.

Son muy pocos los estudios argentinos, si es que existen,
que utilicen el enfoque econémico para la evaluacién de pro-
yectos de construccién de caminos. La decisién de Vialidad Na-
cional de construir la ruta a la que se refiere este trabgjo, se
basa en criterios exclusivamente de ingenieria. Los diversos
informes relacionados con este proyecto contienen, como tnicos
justificativos econémicos para construir, las siguientes razones:
a) el camino estd situado en una zona importante; b) los pro-
ductos se dirigen por esta ruta hacia el puerto; c) se vuelve
intransitable cuando llueve y el polvo impide la visibilidad en
periodos de sequia; d) no resulta adecuado para el tamafio de
los camiones que suelen utilizarlo; y e) hace que las cargas deban
ser considerablemente reducidas (8). Quizd& podria justificarse
la construccién de una carretera en base al estudio minucioso
de dichos factores, pero dificilmente puede inferirse del simple
enunciado de los mismos.

El mds reciente estudio vial realizado en la Argentina se
refiere a la provincia de Corrientes (9). La parte dedicada a las
consideraciones econémicas es una ampliacién de los datos de
ingenieria y una cuantificacién de supuestos sobre posibilidades
futuras. Se ubica en la corriente de estudios macroeconémicos
cuando afirma que, en un periodo de veinte anos, el drea sem-
prada de los principales cultivos se incrementard en un 14,3

por ciento” (10).

Enfoque microeconémico

Mientras las evaluaciones de caminos realizadas por ar-
gentinos son, esencialmente, estudios de ingenieria, gran parte

(8) Informacién suministrada por la DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD.

(9) CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES, Estudio de factibilidad del plan
vial de la provincia de Corrientes, Buenos Aires, 1966. Trabajo realizado
por Brown and Root Overseas Inc.

(10) Ibid., p. 85.
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de los proyectos elaborados wltimamente bajo los auspicios de
organizaciones internacionales combinan el enfoque econémico
con el de ingenieria. En ambos casos, subsisten problemas con-
ceptuales, porque la relacién costo-beneficio se puede utilizar,
a lo sumo, para decidir entre varias alternativas, cudl es la me-
jor desde el punto de vista de su conveniencia econémica (11).
Es indudable que ciertas consideraciones extraecondédmicas son
importantes en el planeamiento nacional para decidir si un pro-
yecto vial es factible o no. El presente estudio no pretende corre-
gir las deficiencias de los métodos de costo-beneficio, sino mds
bien llamar la atencién sobre los efectos econémicos que son de
esperar del mejoramiento de las carreteras. Utiliza un método
microeconémico diferente a los aplicados en otros paises v a
cuanto se ha hecho hasta chora en la Argentina. En lugar de
manejar toda la gama de beneficios y costos, procura poner de
relieve la relacién directa entre el mejoramiento de las rutas y
la produccién agricola. Se restringe el campo de interés para
evitar las imputaciones dudosas de costos y beneficios. La infor-
macién de fuente nacional se utiliza con cautela, porque la Ar-
gentina se adapta a la descripcién que Wilfred Owen hace de
los paises poco desarrollados en cuanto “Ni las estadisticas na-
cionales de produccién, ni los datos referidos a movimientos de
carga, pasados o presentes, son completos y confiables, y rara-
mente abarcan un periodo de tiempo suliciente (a los fines de
andlisis estadistico)” (12).

Hay otro aspecto en el que este estudio difiere de trabajos
anteriores: es su naturaleza regional. Se basa en la informacién
suministrada por personas dedicadas al agro y al transporte, en
lugar de basarse en deducciones de supuestos que se refieran
a dichos sectores. Creemos, segun lo afirmado por Owen, que
“"Para llegar a la determinacién precisa de los requerimientos
fisicos del transporte... es esencial apartarse de los agregados
nacionales y elaborar estimaciones de la circulacién (y)... de

(11) Véase Arthur MAASE, Benefit-Cost Analysis; Its Relevance to Public
Investment Decisién Quarterly Journal of Economics, Vol. LXXX, (may.
1965), pp. 201-226-

(12) THEQ BROOKINGS INSTITUTE, Strategy for Mobility, Washington, 1964,
p. 43.
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las necesidades materiales. .. desde abajo” (13). Trabajando a
nivel microeconémico, es posible reunir personalmente los datos
estadisticos indispensables y saber hasta qué punto son exactos.
Las conclusiones que se obtengan posibilitarén la elaboracién
de la decisién final y si bien los beneficios no habrén sido con-
siderados en su totalidad, se habrd logrado destacar los ele-
mentos mds importantes desde el punto de vista de la factibili-
dad del proyecto. Este procedimiento no niega la existencia de
beneficios indirectos y extraeconémicos, ni desconoce su impor-
tancia. Se considera, sin embargo, que cuando se incluyen ele-
mentos menos tangibles, las relaciones directas no son tan claras,
y que si es posible determinar con precisién cémo influyen las
mejoras viales en la produccién agricola, podrdn lograrse plan-
teos mds categdricos. Los costos y beneficios indirectos o no
cuantificables podrdn ser estimados y mejor comprendidos en
base a un estudio de este tipo, desde que podrd apreciarse la
disposicién de aceptar nuevas ideas y las propensiones al cam-
bio, si bien estos aspectos subjetivos de la evaluacién no se
tendrdn en cuenta aqui.

Por lo tanto, este estudio tiene, esencialmente un cardcter
regional; es microeconémico en el sentido que relaciona los
cambios en el transporte con los cambios en el comportamiento
de la empresa; es importante para el desarrollo econémico por-
que se refiere al sector agricola que es, en los paises menos
desarrollados, el maycr proveedor de trabajo a la vez que la
mayor fuente de consumo.

Consideraciones tebricas

Una exposicién mds minuciosa de los fundamentos teéricos
de esta investigacién se encuentra en el Apéndice. Aqui se hard
tan solo un bosquejo. Se representa la produccién de trigo vy
ganado vacuno de la explotacién por funciones corrientes de
produccién, agregando las variables del transporte desde que
el interés en el transporte implica, fundamentalmente, la nece-
sidad de conocer las comtidades comercializadas. Hemos consi-

(13) THE BROOKINGS INSTITUTION, op. cit, p. 52.
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derado necesario tomar en cuenta tanto los insumos de los cami-
nos como los del ferrocarril. En el transporte caminero pueden
considerarse dos aspectos, el que se refiere a los “caminos sub-
sidiarios” y el relacionado con la ‘“ruta principal”; este tultime
fue de gran importancia en el andlisis de los efectos de las me-
joras de la ruta sin las mejoras adicionales de los caminos tri-
butarios.

Se consideran, por lo tanto, dos funciones de produccién,
cada una de ellas con varios insumos de transporte. Se considera
asimismo, que todo mejoramiento de carreteras significa meno-
res costos para un insumo determinado y que puede producir
efectos diferentes: a) el efecto puede ser nulo a nivel de la
unidad agricola cuando los beneficios son absorbidos por otros;
b) los costos totales de produccién se reducen vy, por ende, se
podrén producir y vender mds bienes; ¢) dependiendo de una
serie de factores, el efecto puede limitarse a ser apenas algo
mds que un traslado desde el ferrocarril hacia el transporte por
camidn; d) puede no haber un aumento de produccién pero si
mayores envios al mercado; e) pueden producirse una serie de
factores secundarios (tales como el mejoramiento en el intercam-
bio de informacién técnica en el drea) que no surjan de las fun-
ciones de produccién.

Plan de la exposicién

El espacio que constituye el marco geo-econémico del pre-
sente estudio es la regién semi-drida que se extiende, a lo largo
de la Ruta Nacional 35, entre las ciudades de Bahia Blanca, en
la provincia de Buenos Aires y Santa Rosa, capital de La Pampa.
Es una zona que produce principalmente ganado vacuno, gana-
do ovino y cereales (granos finos), que se exportan, en su mayor
parte, por el puerto de Bahia Blanca. A pesar de que, por lo gene-
ral, se trata de una regién fértil, el incremento de su produccién
iguala aproximadamente a los promedios nacionales que no
superan el 0,5 por ciento anual entre los pericdos 1935/39 vy
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1960/63 (14). Muchos de los pobladores de la zona consideran
que la pavimentacién de la ruta 35 es ftundamental para acele-
rar el progreso econdmico.

Segin una opinién muy arraigada, toda ruta actia como
elemento catalizador en los procesos de desarrollo econdémico.
Si bien es cierto que un camino nuevo puede revestir esta carac-
terfstica, hay que preguntarse si es justificada para el caso de
una mejora vial. Para averiguarlo, se fija la atencién en un
tramo de la ruta que todavia no estd asfaltado, de modo de
poder establecer una comparacién entre éste y otro tramo que
se asfalté recientemente. Supondremos que la produccién podr&
aumentar considerablemente si la ruta se pavimenta. Esta hipé-
tesis serd aceptada o rechazada sobre la base del esquema
esbozado precedentemente y desarrollado en los capitulos si-
guientes.

En el Capitulo II se definen los limites dentro de los cuales
las modificaciones en el transporte pueden afectar a la agricul-
tura. Se describen las cracteristicas geogrdficas de la zona a
fin de circunscribir el dmbito natural en el que actia el sector
agrario. Se traza la evolucién demogrdfica, del transporte y de
la agricultura del pafs, con especial referencia a la zona Bahia
Blanca-Santa Rosa, de modo de hacer comprensible su relacién
con las actuales tendencias de la produccién.

En el Capitulo III el estudio se restringe a un drea dentro
de la zona descripta: es el partido de Pudn, donde se encuentra
el tramo sin pavimentar de la ruta 35. Se examinan los métodos
agricolas y las actitudes de los productores ante el cambio a
fin de posibilitar un pronéstico de sus reacciones ante las modi-
ficaciones de los insumos de trasporte.

El Capitulo IV trata del sistema caminero y ferroviario sin
dejar de referirse al partido de Pudn. Se examina su estructura
v sus relaciones especificas con la agricultura con el objeto de
senalar los efectos de los cambios en el transporte sobre la pro-
duccién agricola.

(14) Informacién suministrada por la SECRETARIA DE ESTADO DE AGRI-
CULTURA Y GANADERIA DE LA NACION, Direccién General de Eco-
nomia Agropecuaria, Buenos Aires.
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En el Caopitulo V se examinan las opiniones de los produc-
tores con respecto a las mejoras viales vy a la forma cémo esas
mejoras afectardn a la produccién. Se basa en entrevistas con
personas pertenecientes al sector agricola del partido de Pudn.

En el Capitulo VI se aplican a toda la regién los resultados
obtenidos para la zona de Pudn, y se describen aquellos facto-
res que podrian haberlos distorsionado de haberse utilizado otros
métodos de investigacién.

Finalmente, en el Capitulo VII, se analiza el grado de con-
fianza que puede atribuirse a las conclusiones sobre los efectos
de las mejoras viales sobre la produccién agricola. Ademds, se
aportan sugerencias para futuras investigaciones.

APENDICE

Fundamentacién tebrica

¢Podrian las mejoras de los caminos contribuir a un aumen-
to sustancial de la produccién agricola? Es una pregunta que
debe someterse a un andlisis teérico antes de considerar sus as-
pectos empiricos. Este andlisis consiste, esencialmente, en la in-
corporacién de la variable transporte en la funcién de produc-
cién correspondiente a los principales productos agropecuarios
(trigo y vacunos) y en el examen de sus relaciones.

La cantidad de trigo producida en la explotacién agricola
se determina por la funcién de produccién siguiente:

Qwi =T (L & N K ©Q,, O .covuvs, (1)

donde Qw{ representa la cantidad de trigo producida en la ex-
plotacién; L es el factor tierra; S las semillas (incluyendo las
variedades especificas y su preparacién para la siembra); N los
fertilizantes; K los bienes de capital (inclusive maquinaria agri-
cola e instalaciones para almacenamiento); O1 el trabagjo per-
sonal y empresarial y O 5 €l trabajo contratado.

La cantidad de ganado vacuno se expresa de forma similar:
T | T 1 % - 1
Qef =§, (LS, N, K;0Q,,0,,4) .. (2
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donde Qcf representa la cantidad de ganado vacuno producida

1

en la explotacién; L es el factor tierra (inclusive las pasturas
1 1

naturales); S las pasturas cultivadas (inclusive cereales); N

1
los fertilizantes; K los bienes de capital (incluye equipo para

1
el cultivo de pasturas y alambrades para animales; O, el fra-
1

2
bajo personal y empresarial; O y el trabajo contratado y A los
animales.

Ambas funciones re refieren a la produccién de cada unidad
de explotacién. Sin embargo. lo que aqui interesa es el produc-
to total que llega al mercado. El transporte tiene importancia
si se considera el tiempo que media entre la cosecha y el mo-
mento en que ésta llega al mercado. En consecuencia, las fun-
ciones de produccién deberdn expresarse en términos de conti-
dades destinadas a la venta.

La cantidad de trigo comercializada (Qwm) es funcién del
servicio de transporte (T) y de la cantidad de trigo producida
en la chacra (Qwi)

Qwm = g(T, Qwl) ... ... ..o it (3)

De la misma manera, la cantidad de vacunos comercializa-
da (Qcm) depende del servicio de transporte (T ) y de la can-
tidad de vacunos producida en cada chacra (Qcf)

Qem = g, (T, Qef) .ooovniiiniiiinnn, (4)

Los insumos de (1) vy (2) pueden sustituirse por (Qwi) y
(Qct) en (3) y (4), respectivamente. Expresadas en esta forma
mds breve, las ecuaciones (3) y (4) destacan la variable trans-
porte.

Los precios de los bienes que se producen en la explota-
cién agricola revisten importancia para determinar las cantida-
des ofrecidas en venta. Es necesario considerrlos, ya que cons-
tituyen los factores determinantes de cudnto (o si) de un pro-
ducto se enviard al mercado. Si los precios descienden hasta el
punto en que el uso alternativo del producto puede ser mds
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provechoso (por ejemplo, el consumo de gonado en el campo
o el almacenamiento de trigo destinado a semilla para el pré-
ximo afio), la cantidad transportada podria reducirse aprecia-
blemente o incluso anularse.

Las funciones de produccién son mds ilustrativa si la varia-
ble tramsporte se expresa en sus componentes. No existe dife-
rencia entre el transporte por camino o ferrocarril cuondo se
examinan tan  sélo las variables (T) vy (Tl'). En tal caso, los
bienes pueden enviarse indistintamente por cualquier medio y
no es necesario que las mejoras viales afecten las variables del
tramsporte, salvo que provoquen un cambio que haga el trans-
porte por camién mdés ventajoso que por tren. Es oportuno in-
troducir dos variables para aclarar esta distincién: la variable
(T,) que indicard el transporte por ruta  (T,) que representard
el transporte por ferrocarril. Establecida esta diferencia, una de
las variables puede tener un coeficiente igual a cero o los dos
medios de transporte pueden compartir las cargas, de acuerdo
con los precios de sus servicios y de la naturaleza de los bienes.
El precio, por supuesto, no sélo incluye el flete sino también las
pérdidas ocasionadas por atrasos, rupturas, huelgas, robos y
otros gastos.

También es 1til incorporar otra variable de transporte (Ti)
para representar el transporte por camién desde el establecimien-
to rural al pueblo a través de los caminos subsidiarios. Las va-
riables (TT) v (Tt) representan las cargas desde los pueblos o
los mercados. La produccién debe llegar primero al pueblo por
los caminos subsidiarios y dirigirse luego por las principales
rutas provinciales, vy nacionales a los centros de comercializa-
cién.

Las funciones de produccién de las cantidades de trigo y
ganado vendidas pueden chora expresarse de la siguiente ma-

nera:
Qwm = h (Qwi, T, Tt, Tf) .......... (5)

1 1 1
y Qem = h (Qcf, T, Tt, Tf) .......... (6)

Asi expresadas, pueden emplearse para demostrar cémo
influye el transporte sobre el vendedor y cémo las mejoras via-
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les afectan la produccién agricola. Fundamentalmente, todo au-
mento en la contidad demandada del transporte proviene de un
precio mds bajo de su servicio. Pero sus efectos se manifiestan
de distintas maneras.

En primer término, las mejoras viales ocasionan un aumen-
to en la oferta de transporte, y, consecuentemente, un precio
menor del servicio. Es legitimo suponer que algunos agriculto-
res aumentardn la cantidad demandada de servicios de trans-
porte como consecuencia de un precio menor. Todos los produc-
tos, o ninguno de ellos, pueden enviarse por camidén en lugar
.de ferrocarril: todo depende de los precios relativos de los ser-
vicios y de las posibilidades de sustitucién. El mejoramiento de
una ruta principal repercutird sobre la circulacién de los pro-
ductos entre el pueblo y el mercado si se produce una baja en
€l precio del transporte caminero y se recurre a su uso en forma
mdés amplia. Podria esperarse un cambio en la cantidad co-
mercializada de produccién, ya que se reducirian los pagos por
transporte. Tal hecho puede ser considerado como un cumento
directo e inmediato en los productos totales (Qwm o Qcm).

El tronsporte puede también influir sobre la produccién
agricola en la medida en que facilita los envios de la explota-
cién al pueblo. Tal circunstancia requeriria mejorar los caminos
subsidiarios. Es dable suponer que en la medida en que los
productores usen los caminos vecinales, el producto total podria
aumentar inmediatamente. En ambos casos, se producen ga-
nancias en la produccién por reducciones en los costos de trans-
porte, incluso si no se produce o vende mds.

En segundo término, el producto total se puede incrementar
si se eliminan los obstdculos a la comercializacién de trigo y
ganado producidos en la explotacién. Si la produccién estd limi-
tada por insuficiencias en el transporte caminero que causa de-
moras vy pérdidas, por ejemplo, cargas adicionales de almacena-
miento de trigo y pérdidas de peso en los animales, las mejoras
viales podrdn aportar una solucién a este problema y asegurar
que una produccién mayor puede llegar al mercado. Podrian
surgir pues, de nuevo, ganancias manteniéndose el mismo nivel
de produccién en la explotacién. Es altamente probable que
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estos efectos se manifiesten en los cambios de (Tf ), ya que los
obstéculos para el transporte de productos se presentan gene-
ralmente en los caminos subsidiarios.

En tercer término, menos inmediato, pero talvez de mayor
importancia, es el aumento de produccién provocado por el em-
pleo de recursos liberados por las respectivas reducciones en los
costos del transporte. Una combinacién nueva de insumos po-
dria aumentar la cantidad de producto (Qwf o Qcf); ello se
podria lograr con un costo marginal mdés bajo que posibilitar&
la utilizacién de nuevos insumos o por una nueva combinacién
mds productiva de los insumos ya empleados.

Estos efectos son de naturaleza distinta. Por ejemplo, (a)
una baja del precio del transporte existente cuando los bienes
pueden llegar, de cualquier modo, al mercado; (b) la elimina-
cién de los obstdculos y la reduccién de las pérdidas para
los bienes producidos; y (c) la posibilidad de una nueva com-
binacién de insumos con el objeto de aumentar la produccién

en la explotacién agricola.

Todos, estos efectos se pueden reducir a un mismo concepto,
o seq, la reduccién del precio de transporte para los produc-
tores. Siempre es posible enviar los bienes si se paga un precio
suficientemente alto, incluso si se debe llegar al extremo de
secar artificialmente un camino pantanoso o colocar un tractor
delonte de un camién. La tnica razén por la cual no se aplican:
estos métodos es que los costos son muy altos. En todos los
casos en que se mejoran los caminos, la oferta de transporte
aumenta y los precios del servicio tienden a bajar. Como conse-
cuencia de la reduccién de precios, surgen ganancias inmedia-
tos. Segtin el modo de empleo de los recursos liberados, la pro-
duccién puede aumentar, incluso mds, con una nueva combi-
nacién de insumos.

Estas conclusiones pueden expresarse en términos de un
modelo. Los productos marginales por unidad monetaria de to-
dos log insumos son iguales si se supone que se emplean en su
combinacién de costo minimo. Cuando se reduce el precio de:
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un insumo, se lo empleard en mayor cantidad, lo que condu-
cird al empleo mayor de los demds, siempre que exista algiin
grado de complementariedad entre ellos.

El punto anterior puede aclararse mediante el uso de las
isocuantas (grdfico 1). Empleando el insumo de la ecuacién (5),
(Qwm) se puede expresar como determinada por (Qwif) y por
(TI), (Tt) o (Tt)' (En este andlisis se usard T).

(me'l) es unda isocuata que expresa un nivel determinado
de produccién con varias combinaciones de insumos empleados
por una unidad de tiempo. En un primer momento, la produc-
cién estard en el punto (le, Tl). Si el transporte se abarata
como consecuencia de una mejora vial, se demandard una ma-
yor cantidad del servicio de transporte y la nueva curva de
isocostos serd (T,). Se alcanzard un nivel mds alto de produc-
cién (Qwm 2), y si los insumos son complementarios, se emplea-
rd una mayor cantidad de cada uno. El nuevo punto de pro-
duccién serd (sz Tz)' Si los insumos no son complementa-
rios, no hay razén para suponer que (Qwf) aumentard. Si se
obtiene una cantidad mayor de (Qwif), no hay garantias que
se usard para incrementar (Qwm). Sin embargo, en la agricul-
tura, la complementariedad de los insumos es una suposicién
razonable y la reserva anterior no tiene gran peso. Se supone
asimismo. que se obtendrd una cantidad éptima de trigo en el
punto (Qwi, Tl). Si la produccién aumenta, es probable que
haobré& mds envios al mercado. Por lo tanto, si se supone que au-
mentard (Qwi), hay que esperar que (Qwm) también aumen-

tard.

Volviendo a la funcién de prcduccién de trigo, si la cantidad
de trigo vendida depende de la cantidad de insumos

Qwm, = h (Qwf, T, T, T) ........... (5)

entonces el costo total de produccién es funcién de la cantidad
de trigo vendida y de los precios de los insumos

) ey
TCwm = i (Qwm; P y B " Ptf POwi) .. (7)
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GRAFICO | — FUNCION DE PRODUCCION DEL TRIGO
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Suponiendo que los productores operan en un mercado de com-
petencia perfecta, una baja en el precio de cualquier insumo
llevar& a una baja del costo marginal del producto, una utiliza-
.cién mayor de insumos y una produccién mayor. Consecuente-
mente, la produccién cumentard y, como la curva de la oferta
de mercado se trasladard hacia abajo, el precio del mercado
bajard. La baja del precio de mercado causard una reduccién
de la produccién de algunas empresas por lo menos, lo cuadl
neutralizard, parcialmente, el aumento general.

En resumen, nos hemos preguntado si lag mejoras en los
.caminos conducirdn a un aumento de la produccién agricola.
De acuerdo con la teoria del valor, se sostiene que los proyectos
de mejoras viales llevan a aumentos de produccién. Se ha de-
mostrado verbal y grdficamente, recurriendo a las funciones de
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produccién para trigo y bovinos vendidos, que una reduccién
en el precio de uno de los insumos, transporte en este caso,
conducird a que todos los insumos se empleen en mayor canti-
dad y que la produccién aumente. La magnitud del aumento
de la produccién dependerd de la reduccién de los costos ori-
ginada por las mejoras viales, la manera de volver a combinar
los insumos y de la elasticidad de la curva de la demanda del
mercado.

La posibilidad de aplicacién de las expectativas tedricas de-
pende del niimero de factores que actian en la economia. Para
poder estimar con precisién los aumentos de produccién deben
examinarse las posibles limitaciones impuestas por los factores
institucionales.

II — EL MARCO GEOGRAFICO - HISTORICO

Los cambios resultantes de las mejoras camineras no pueden
determinarse exactamente sin conocer el medio en el cual inciden.
Es por ello que se examinardn, aunque brevemente, las condicio-
nes geogrdficas y los hechos histéricos que conformaron y que
configuran actualmente la regién Bahia Blanca - Santa Rosa.

La zona de influencia de la ruta 35, que constituye el objeto
del presente estudio, se extiende desde el puerto de Bahia Blanca
en las direcciones oeste, noroeste y oeste-sudoeste. En términos
generales, su limite norte es la ruta nacional N? 33; constituye su
limite sur la ruta nacional N° 22; su limite ceste coincide con los
de la regién drida de la Provincia de La Pampa, v en ciertos
sectores, con los del drea de atraccién de la ciudad de Buenos
Aires (mapa 1). También se registra en esta zona un tréfico de
menor importancia desde las provincias de Rio Negro, Mendoza,
San Luis y Cérdoba, que raramente incluye productos agrope-
cuarios. La ruta 35 reviste gran importancia para quienes viven
en el drea comprendida entre Santa Rosa y Bahia Blanca, vale
decir, para el sudoeste de la Provincia de Buenos Aires y el este
de la Provincia de La Pampa.
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MAPA | — BISTEMA DE TRANSPORTES Y DIVISION POLITICA EN LA
REGION DE BAHIA BLANCA - SANTA ROSA
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Las caracteristicas topogrdficas y climdticas son mdés varia-
das en esta zona que en la regién pampeana nortena, mds tem-
plada y mds. plana. Desde Sierra de la Ventana, pequena cadena
montanosa que se eleva hasta una altura aproximada de 1.250
metros (los suelos litosélicos de montana cerca de Pigiié, en el
sector este del mapa 2), la superficie se vuelve mds llana en
las direcciones sur y oeste, aunque también estd accidentada
por algunas dreas de colinas bajas de lineas suaves y por algu-
nas depresiones salitrosas. La mayor parte de la regién es sua-
vemente ondulada o plana; se destina al pastoreo y, en menor
proporcién, al cultivo de granos finos (15). La fisonomica de la
praderq, relativamente homogénea, varia bruscamente mds alla
del arco que se inicia aproximadmente al sur de Bahia Blanca
y se extiende hasta el oceste de Santa Rosa. Tal arco delimita
al norte, lo que se ha dado en llamar “"media luna fértil”, donde
el suelo es relativamente mds rico y coincide, de un modo gene-
ral, con la isoyeta de 500 mm anuales (mapa 3). En la proxi-
midad de la “"media luna fértil” y hacia el oeste y sur se extiende
un drea de montes achaparados, densa maleza y planicies dis-
persas. Mds al sur an, la superficie se torna més drida, mdés
desértica vy la vegetacién se presenta en manchones secos for-
mados por pastos y matorrales. Dentro de los limites de esta
zona de transicién, se observa la transformacién de las pampas
llonas y fértiles, con més de 650 mm de lluvias por afio, en una
zond igualmente llana, pero drida e improductiva, con montes y
desértica, con menos de 400 mm de precipitaciones anuales.

Suelos y lluvias

Para comprender bien esta zona y sus limitaciones, es pre-
ciso examinar la interaccién entre suelos y lluvias, determinantes
naturales fundamentales de la produccién agricola y del trans-
porte. Dichas condiciones configuran, en gran medida, qué y
cudnto puede cultivarse, la capacidad de los caminos de tierra

{15) Aproximadamente el 60 % de la tierra bajo cultivo se destina a la cria
de bovines, el 20 % a la produccién de cereales, el 15 % a ovinos y
el 5 % restante a varios otros productos.

21



ESTUDIOS. ECONOMICOS

MAPA 2 — TIPOS DE SUELO EN LA REGION DE
BAHIA BLANCA - SANTA ROSA
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MAPA 3 — LLUVIAS ANUALES EN LA REGION DE
BAHIA BLANCA SANTA ROSA
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para soportar el desplazamiento de la produccién, como asimis-
mo la necesidad y posibilidad de emprender la construccién de
rutas astaltadas.

Mientras los limites de la produccién agricola, fijados por
el suelo y el grado de humedad que contiene, siempre pueden
alterarse por el descubrimiento de aguas subterrdneas, por-
que no existe un margen de accién amplio para la aplicacién
de los métodos destinados a preservar la humedad y por los
elementos fertilizantes del suelo. En general. los suelos sueltos
del drea son secos, su contenido orgdnico es escaso y, conse-
cuentemente, son susceptibles a la accién del viento y el agua.
Dada la frecuencia y volumen variantes de las precipitaciones,
conviene raramente mejorar los suelos con fertilizantes. Las
lluvias, relativamente mds abundantes en el otofio y primavera,
suministran la mayor parte del milimetraje anual (de 350 a
650 mm), pero también en estas estaciones las variaciones son
considerables. En la parte noreste, mé&s htimeda, podrian tal vez
aplicarse fertilizantes, pero incluso ahi las lluvias varian anual-
mente desde 300 hasta 900 mm (16). Ademds, la tasa de evapo-
racién es de alrededor de 800 a 850 mm por ano, consecuentemente,
sélo en épocas muy lluviosas, los suelos conservan su humedad
(17). La flexibilidad de la produccién ser& limitada hasta tanto
no se cuente con métodos capaces de mejorar la capacidad
fisica de la regién.

La variedad de tipos de suelos permite cultivar distinias
clases de productos y alcanzar diversos niveles de produccién.
En las praderas fértiles del noroeste, la produccién agropecua-
ria es relativamente mds elevada que en otras partes de la
regién; ademds, cuando las lluvias son suficientes, pueden culti-

(16). En la parte sur de la regién, el “coeficiente de variacién” de precipi-
taciones, o sea, el cociente de las lluvias correspondientes al afio de
mayores precipitaciones sobre la cantidad del afio de menores lluvias,
es mayor que cuatro; es el mds alto del pais. Oscila entre tres y cuatro
en la gran parte de la regién, el que asi mismo es relativamente alto.

(17) Francisco de APARICIO, Horacio A. DIFRIERI, La Argentina. Suma de
Geografia, Buenos Aires, Peuser, 1958, tom. II, p- 121.
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varse también otros productos. Los suelos mds pobres del sur
no aseguran siempre una produccién agricola o ganadera ren-
table. Casi toda la regién es apropiada para cultivar cereales
y pasturas en forma limitada y es susceptible de proporcionar
cosechas considerables cuando las precipitaciones estén bien
distribuidas. La avena se cultiva md&s f&cilmente en los suelos
castahos y pardi-oscuros de las partes central y norte de la
regién; el centeno estd mds difundido en las praderas menos
fértiles del ceste. El trigo v la cebada forrajera prosperan en
cualquier zona cerealera. Algunas dreas del sur y oeste, cuyo
suelo arenoso y semi-desértico contiene escasa cantidad de ma-
terial orgdnico, no son aptas para la agricultura y se destinan
a la cria del ganado. En general, es muy dificil implantar nue-
vos tipos de produccién vegetal o animal en los suelos no mejo-
rados, de manera que la tnica opcién estd entre los tipos y con-
tidad de cereales, vacunos y lanares.

El suelo y el clima determinan conjuntamente el tipo de
explotacién dominante de la regién: es la explotacién mixta,
donde se siembran cereales v se cria ganado. En las zonas aptas
para el cultivo de cereales, la incertidumbre respecto al nivel
de precipitaciones lleva a la mayoria de los productores a dedi-
carse simultdneamente a la ganaderia; la cria del ganado cons-
tituye un seguro conira una mala cosecha. Las fluctuaciones de
los precios de los productos ganaderos hacen, en algunas opor-
tunidades, la ganaderia menos rentable que la agricultura. A
pesar de ello, los productores suelen dedicarse a la vez a la
cria de ganado, ya que, ademds de representar un seguro con-
tra las malas cosechas, esta clase de actividad les permite apro-
vechar la tierra en los afios en que no se cultiva con cereales,
la dota de fertilizantes y satisface el consumo interno de la ex-
plotacién. Si las tierras no son aptas para la agricultura, los pro-
ductores se dedican exclusivamente a la cria de ganado, pero es
excepcional que se siembren cereales sin dedicarse también a la
ganaderia.

Al norte de la “media luna #értil”, se considera una explo-
tacién de 300 a 350 ha. de extensién como una unidad econé-
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mica (18). En las tierras de mejor calidad, se pueden criar, en
promedio, una vaca o cuatro ovejas por hectdrea. Al sur de
esta zona, se necesitan unas 500 ha. para constituir una unidad
econdémica; la calidad del suelo es a menudo insuficiente para
el cultivo de los cereales y se crian entonces grandes rebanos
de vacunos o lanares. Se precisa destinar en este drea hasta
tres hectdreas para cada vaca y mds de una para criar dos
ovejas. Entre estos limites, existe, por supuesto, una gran varie-
dad de unidades econémicas. Los limites que se acaban de
senialar no son, evidentemente, inmutables; los cambios gene-
ralmente provienen de los factores naturales; por ejemplo, en los
anos de abundantes precipitaciones, se crian mds animales por
hectdrea. Pero para modificarlos de manera permanente, seria
necesario aplicar técnicas nuevas de produccidn.

Determinadas caracteristicas de los caminos existentes en
Pudn facilitan el transporte de los productos agricolas: los cami-
nos son, generalmente, llanos, anchos, rectos y capaces de sopor-
tar cargas relativamente pesadas; otras caracteristicas lo obs-
taculizan: la humedad, en periodos de abundantes lluvias; el
polvo y el viento, en el verano. La falta de un plon de conser-
vacién vial tiende a agravar las dificultades. Los problemas mds
serios se plantean en el noroeste, donde los suelos fértiles, par-
di-oscuros, se tornan a veces fangosos e intransitables con lluvias
que no superan los 30 mm., v en el sur, donde es dificil atravesar
las dreas arenosas en las épocas de escasa humedad. Los sue-
los castanos y las pasturas, que configuran la mayor parte de
la regién, son a veces intransitables con lluvias de 40 a 50 mm.
No obstante, este nivel de precipitacién no constituye, general-
mente, un obstdculo para el trdnsito, ya que los caminos estdn
construidos sobre una capa de tosca. Al sur y al oeste, donde
se combincm una capa de tosca con otra arenosa, superficial,
los caminos son atn menos sensibles a las precipitaciones. En
realidad, en la mayoria de los casos se puede transitar a lo largo

(18) El término “unidad agricola econémica’ aparece en la literatura y se
usa frecuentemente en el drea. El cual parece haber tenido origen en
un estudio en el que se calculé la cantidad de tierra necesaria para
que una familia goce de un nivel de ingresos razonable.
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de casi todos los caminos, a excepcién de algunos trechos, cada
15 6 20 km., que se hacen intransitables al alcanzar las lluvias
un determinado nivel. Si se pudieran eliminar estos tramos en
mal estado se reduciria apreciablemente el ntmero de dias en
los cuales los caminos son intransitables.

En los meses de verano, una lluvia de 50 mm., aproxima-
dente, es capaz de interrumpir el transporte hasta el medio dia
siguiente, pero tales niveles de precipitacién no se registran
tcdos los anos. En invierno, el transporte suele interrumpirse por
unas dos semanas en el afio; no se necesitan lluvias tan copio-
sas para producir este efecto, ya que el mayor nivel hidromé-
trico preserva la humedad de los caminos. Pero durante el in-
vierno, el transporte es menos importante, como consecuencia de
una comercializacién menor. Afortunadamente, en las zonas con
mayores precipitaciones donde los caminos se convierten fdcil-
mente en intransitables, las distancias a recorrer son mds cortas.
Aunque existen problemas camineros y disconformidad por las
limitaciones de movilidad, es dudoso que su estado actual pueda
constituir un obstdculo significativo para la produccién agricola.
Los problemas mds graves no derivan tanto de sus condiciones
reales como de la falta de seguridad respecto a la posibilidad de
poder continuar el vigje inmediatamente.

En la regién en consideracién, no hay mayores problemas
para emprender la construccién de caminos. La llanura presenta
pocos obstéculos naturales y, como ya se menciond, la tosca
constituye un basamento suficientemente resistente como para
soportar cargas pesadas. Las pocas dreas boscosas, las depre-
siones salitrosas y las lagunas se pueden evitar con facilidad Yy
representan problemas minimos. Por otra parte. los materiales
de construccién son accesibles; abundan los depésitos de roca
y la tosca. La ruta se construyé con dos capas asfdlticas sobre
dos de tosca. Si bien este material se deteriora fdcilmente, no
es menos cierto que su deterioro es funcién tanto de la calidad
del material originario como de la falta de una politica de con-
servacién y de las condiciones climdticas desfavorables.
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En resumen, las restricciones fisicas existentes, tanto en la
agricultura, como en el transporte, originan incertidumbre e im-
ponen limites al incremento de la produccién. Existen limitaciones
en cuanto a la adaptacién de determinados tipos de cereales o
de animales, pero dentro de tales limites, la regidén es capoz de
alcanzar periddicamente altos niveles de produccién cuando se
aplican bien los métodos agricolas y las precipitaciones son su-
ficientes. Cuando se producen sequias persistentes —lo que es
frecuente— o caen heladas abundantes, la produccién se reduce
considerablemente. En general, los productos se venden fdcil-
mente, pero el transporte suele ser caro. La combinacién de una
buena cosecha y de caminos en malas condiciones causa pér-
didas; es una combinacién prdcticamente siempre presente para
algunos productores. La construccién de rutas asfaltadas podria
reducir la incertidumbre y los costos de transporte en forma in-
mediata y producir un efecto de mayor magnitud todavia en la
medida en que el sector de transporte constituye un obstéculo
para la produccién y en que los productores pueden beneficiarse
répidamente de las mejores condiciones.

Movimiento de poblacién

El volumen y la composicién de la poblacién revisten gren
importancia para el desarrollo agricola de un pais. En el caso
de la Argentina, fueron los inmigrantes quienes imprimieron las
caracteristicas de la estructura agraria (19). Desde 1830 a 1857,
mientras los europeos inmigraban a los Estados Unidos, la Argen-
tina mantuvo sus fronteras cerradas; consecuenteémente, se pro-
dujeron pocos cambios. Sin embargo, las condiciones econdmi-
cas se tornaron propicias en el periodo sucesivo y el pais se hizo
atractivo a la inmigracién europea. En 1869, vivian en el pais
210.000 personas nacidas en el extranjero; en 1895, 1.000.000 y
en 1914, 2.400.000 (20). Aunque es cierto que las corrientes in-

(19) Torcuato DI TELLA, Gino GERMANI, Jorge GRACIARENA et al, Argen-
tina, Sociedad de masas, Buenos Aires, EUDEBA, 1965, p. 28.

(20) Aldo FERRER, E. L. WHEELWRIGHT, Indusirialization in Argentina and
Australia} A Comparative Study trabajo sin publicar de] Inst. Torcuato
Di Tella, sec. I, 8.
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migratorias no se detuviercn completamente en el periodo pos-
terior a la Primera Guerra Mundial, los movimientos mds impor-
tantes de la poblacién son de cardcter interno y se dirigen del
campo al pueblo o del campo a la ciudad. Es a esta inmigracién
europed y a las migraciones internas posteriores que se deben,
en gran medida, la distribucién actual de la poblacién rural y
de la propiedad de la tierra.

El cambio mds trascendente, que se observa actualmente en
la estructura agropecuaria de la zona pampeana, es la reduc-
cién de 119.000 en 1947, a 50.200 en 1960, de la cantidad de
las unidades agricolas no explotadas por sus propietarios (21).
Aproximadomente la tercera parte de tal reduccién es conse-
cuencia del aumento del ntimero de propietarios de tierras; el
resto se debe a los siguientes factores que han contribuido al
desplazamiento de la poblacién rural hacia dreas urbanas mds
pobladas:

1. El emplec de las nuevas técnicas de produccién, que re-
dujeron la cantidad de irabajadores rurales;

2. El aumento del trabdjo contratado en detrimento del tra-
bajo permanente;

3. La divisién de la tierra en parcelas demasiado pequenas
como resultado de la herencig;

4. La atraccién de las ventajas que brinda la ciudad: escue-
las, agua, electricidad;

5. La expansién de la ganaderia extensiva, que elimind
parte de las explotaciones agricolas;

6. Las sequias de 1949-50 y 1960-61 que obligaron a arren-
datarios a abandonar el campo;

7. La erosién de las tierras semi-dridas (22).

(21) CONSEJO NACIONAL DE DESARROLLO, Plan Nacional de Desarrollo
1965-1969, Buenos Aires, 1965, p. 42.

(22) CONSEJO NACIONAL DE DESARROLLO, Tenencia de la tierra, Buenos
Aires, Consejo Federal de Inversiones, 1964, vol. I, segunda parte, pp.
25-27.
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El incremento del nimero de propietarios se debe a varias
causas, tales como el valor de la tierra como un seguro contra
la inflacién, el status social que otorga la posesién de tierras,
asi como al interés de los arrendatarios de adquirir los campos
donde han trabajado durante anos.

Para poder comprender esta distribucién del tamano de las
explotaciones agropecuarias y la estructura agraria asistemd-
tica, es necesario tener presente el hecho de que las fuerzas que
impulsaron tanto el éxodo rural como la compra de tierras esta-
ban' actuando sobre una distribucién original de la propiedad
ya muy dispar y una poblacién inestable. La distribucién de las
explotaciones por extensién en el sudoeste de la provincia de
Buenos Aires, presentada en el cuadro 1, ilustra la situacién.
Considerando que la unidad econémica “ideal” corresponde a
una extensién de 300-499 hectdreas, el 80 por ciento de las tie-
rras se explota, de acuerdo con este criterio. en forma antieco-
némica. Ademds, si se admite que se preocupan por el progreso
del campo en mayor proporcién los propietarios que los arren-
datarios (ya que es md&s probable que realicen inversiones

CUADRO 1

DISTRIBUCION DE LAS EXPLOTACIONES EN EL SUDOESTE DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES
(en hectdreas)

10-49 3.627 25,9 93.392 2,3
50-299 6.430 46,0 902.344 22,1
300-499 1.679 12,0 639.370 15,6
500-999 1.284 9,2 861.095 AR
1.000-4.999 862 6,2 741.444 18,1
més de 5.000 107 1,0 848.741 20,8

Fuente - JUNTA DE PLANIFICACION ECONOMICA, “Distribucién de la Pro-
piedad Agraria en la Provincia de Buenos Aires”, Revista de Desa-
rrollo Econémico. La Plata, Vol. 1, N® 1 (oct.-dic. 1958), p. 211.
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a largo plazo, cultiven el suelo racionalmente, etc.), la distri-
bucién aproximadamente igual entre propietarios, por una parte,
y arrendatarios por otra, demuestron que aproximadamente la
mitad de las explotaciones y de la tierra no se explotan de una
forma “ideal” (23).

Transportes

El transporte ha revestido en todo momento importancia en
la Argentina, dado que las dreas de produccién y consumo, por
regla general, no coinciden. Amén de constituir una red de enla-
ce entre los centros de produccién, los caminos y los ferroca-
rriles cumplen, en un pals donde tradicionalmente la produccién
agricola constituye mds del 90 por ciento de las exportaciones,
la funcién de vincular tales centros al litoral. No se presentan
obstdculos apreciables a la construccién de caminos o ferro-
carriles, desde el punto de vista geogrdfico; no obstante, en el
mismo sector de transporte continuan plantedndose problemas
de gran envergadura. Un répido vistazo histérico ayudard a
comprender las razones de la deficiencia de los medios de trans-
porte, como las de su combinacién muchas veces antieconémica

A diferencia de la mayoria de los paises, la Argentina pasé
de la era de la carreta a la del ferrocarril, prestando poca aten-
cién a la construccién de caminos. El sistema de caminos con el
que contd durante décadas, talvez adecuado para una economia
aislada y estancada, no lo fue més cuando se produjeron los
cambios econdémicos de la mitad del siglo pasado. Los ferroca-
rriles iban expandiéndose a medida que aumentaba la produc-
cién y la agricultura se extendia hacia nuevas dreas. Esta expan-
sién se producia a expensas del sistema caminero que se relegd
a la funcién de enlace entre las dreas rurales y las estaciones
ferroviarias. “'Los ferrocarriles —escribe Scobie (24)— fueron

(23) JUNTA DE PLANIFICACION ECONOMICA, “Distribucién de la propie-
dad agraria en la Prov. de Buenos Aires”, Revista de Desarrollo Eco-
némico, La Plata, Vol. I, N? 1, (oct.-dic. 1958), p. 206.

(24). James SCOBIE, Revolution in the Pampas: A Social History of Argen-
tine’s Wheat, 1860-1910, Austin, Texas, The University of Texas Press,
1964, p. 62.
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tentdculos que se extendian hacia las zonas de produccién de
cereales y de la cria de vacunos y ovinos para conseguir cargas
para los puertos. Cubrian las necesidades inmediatas del trans-
porte del campo y al mismo tiempo impedian la construccién de
caminos. No aceptaban la competencia y, por lo tanto, los uni-
cos caminos autorizados durante décadas, fueron los de tierra
que irradiaban de las estaciones ferroviarias... Permanecieron
en las mismas condiciones por tres siglos huellas polvorientas
de escasa profundidad o largas lagunas, segin la estacién”. Las
insuficiencias del sistema caminerc fueron oficialmente recono-
cidas por la Ley Mitre, en 1907, la que eximié a las empresds
ferroviarias de los impuestos si destinaban el 3 por ciento de sus
ganancias a la construccién de caminos convergentes a sus esta-
ciones (25). A pesar del propésito de fomentar la construccion
de caminos sin distincién, contintia todavia el énfasis en los cami-
nos tributarios del ferrocarril. Ya en 1915, se sostiene que el mayor
obsté&culo para la produccién agricola es la falta de caminos (26).

Cuando se comenzd a trazar los caminos con otros fines que
los de servir al ferrocarril, éste comenzé a sufrir la competencia.
Tal hecho fue producto légico de las caracteristicas del desa-
rrollo nacional. La mayor importancia que se le dio a los mer-
cados exteriores frente al comercio interprovincial motivé la
creacién de un conjunto de pueblos alrededor de las estaciones
ferroviarias a lo largo de las vias hacia los puertos. El status
marginal del inmigrante fue poco propicio como para fundar
aglomeraciones en otros lugares. De ahi que., al iniciarse el pe-
riodo de construccién, no existian muchos otros destinos que nc
fueran los mismos pueblos y los caminos se trazaron general-
mente paralelos al ferrocarril (27).

(25) MINISTERIO DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS, Transportes Argsn-
tinos, Plan de Largo Alcance, Ministerio de Obras y Servicios Publi-
cos, 1962, p. 18.

(26) Diario LA NACION, Buenos Aires, 29 de enero de 1915, p. 8.

(27) Véase el mapa 1. Esta es la situaciént actual de los ferrocarriles y de
las rutas nacionales y provinciales de la zona de influencia de la
ruta 35, que son frecuentemente paralelos. Cuando no lo son, gene=-
ralmente los pueblos se hallan situados fuera de la zona fértil y
surgieron posteriormente al auge de los ferrocarriles.
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La duplicacién antieconémica de las vias de transporte fue
un importante factor de la declinacién que se produjo en el
ferrocarril a partir de 1932 (28). Los beneficios de las empresas
de ferrocarriles iban reduciéndose de manera que los recursos
de que disponian para mejorar sus servicios también iban mer-
mando y su posicién competitiva se debilitaba. Primero la Gran
Depresién y mds tarde la Segunda Guerra Mundial limitaron
las inversiones en el ferrocarril (que hubieran podido contra-
rrestar la competencia de las rutas), de modo que la capacidad
disponible de los vagones de carga se hizo insuficiente
para satisfacer la demanda del transporte por ferrocarril. En
algunos casos, el incremento del transporte camionero se debié
a la necesidad de despachar con seguridad bienes a cortas y
medias distancias. Luego de la nacionalizacién de los ferroca-
rriles, en 1947, esta tendencia se intensificé de tal suerte que a
menudo se hizo necesario recurrir al transporte caminero ain
para las distancias largas que un ferrocarril eficiente cubriria
en forma mds econdémica.

El sistema de transporte en el drea comprendida entre Ba-
hia Blanca y Santa Rosa es adecuado en algunos aspectos;
pero refleja, en general, los problemas tipicos de los transportes
en el pais. Entre sus aspectos positivos, hay que sefialar la pre-
sencia de caminos de tierra relativamente en buen estado y
también de algunas rutas pavimentadas reciéntemente, que se
hallan en condiciones excelentes. Ademds, en determinados sec-
tores, el servicio ferroviario es satisfactorio. En cambio, nume-
rosos caminos de tierra son inadecuados y las rutas pavimen-
tadas cuatro o cinco afos airds estédn mal conservadas. La poli-
tica de mantenimiento de los caminos es inadecuada o inexis-
tente, pero ello no afecta todavia las rutas construidas recien-
temente. La red caminera se complementa con dos lineas férreas
nacionales: los Ferrocarriles Roca y Sarmiento. El equipamiento
de ambos es insuficiente como para asegurar un servicio efi-
ciente. Mds del 87 por ciento de los vagones de carga superan,

{28) Alfonso ARNOLDS, Geografia Econémica Argentina, Buenos Aires, Ed.
Kapeluz, 1963, p. 107. i
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en el Ferrocarril Sarmiento, los cuarenta anos y en el Ferroca-
rril Roca, los treinta. En el Ferrocarril Sarmiento, el 80 por cien-
to de los vagones van desde condiciones considerados "muy ma-
las” a “normales” (29) y en el Roca, se hallan en las mismas
condiciones, el 67 por ciento de los vagones de carga. A pesar
de su estado deficiente, el ferrocarril es el medio de transporte
preferido para el despacho de los bienes agricolas a Bahia
Blanca, porque sus tarifas son mds bajas. Pero la falta de dis-
ponibilidad de vagones, el servicio periodicamente deficiente y
los paros ferroviarios dieron un poderoso impulso al transporte
por camién. En efecto, desde 1961, la mayor parte de la produc-
cién gonadera y aproximadamente la mitad de la cerealera
se transportan a Bahia Blanca por camién (30). Hay en ambos
sistemas de transporte un amplio compo para realizar mejoras;
el orden en que se realizard, repercutird, sin lugar a dudas,
sobre la distribucién futura de las cargas.

Son importantes las implicancias de esta situacién para la
futura politica de los transportes. Considerando que el ferro-
carril no est& en condiciones de hacer frente a la demanda de
sus servicios y que el transporte camionero tiende a expandir-
ce mds rdpidamente que la oferta de caminos, serd necesario
tomar una decisién respecto a la mejor asignacién de los recur-
sos en medios de transporte. La mayoria de los cambios que se
estdn produciendo en este campo tienden a incrementar el trans-
porte camionero mds alld del nivel actual de la capacidad de
los caminos, que estd ya colmado. Actualmente, los camiones
transportan cereales todo el ano y no solamente durante la épo-
ca de la cosecha, porque ha aumentado la capacidad de alma-
cenamiento tanto en las explotaciones agrarias como en los pue-
blos v en el puerto. Se estudia la posibilidud de construir una
instalacién de descarga en el puerto, que posibilitaria a los ca-
mioneros obtener una parte todavia mayor en el mercado. Los
caminos principales, excesivamente transitados, se presentan en

(29) CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES, Plan de Desarrollo Econémico-
Social, Provincia de La Pampa, Buenos Aires, 1965, p. 70.

(30) AGRI-RESEARCH INC.. op. cit., p. 147.
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condiciones especialmente desfavorables, mientras los camiones
usurpan cargas que un ferrocarril eficiente podria transportar
mdés econdémicamente. Cada mejora del transporte caminero per-
judica cada vez mds la posicién competitiva del ferrocarril. Si
se contintia transportando todavia cargas por ferrocarril, ello se
debe a tarifas ventajosas, aunque un reciente aumento ha redu-
cido esta tGnica ventaja respecto al camidn. Estimamos que seria
necesario mejorar el servicio ferroviario y procurar una distri-
bucién mds uniforme de los envios de carga. Hasta ahora, sin
embargo. no hay indicios de tal politica.

Agricultura

Hasta la década de 1930, el crecimiento del sector agrope-
cuario —que continuaba produciendo los mismos productos—
se debié esencialmente a la incorporacién de nuevas tierras y
de nuevo capital (31). Se presentan en ese periodo pocos pro-
blemas en la produccién y comercializacién de ganado y ce-
reales. Sin embargo, en la década de 1930, no fue posible ex-
tender mds las tierras cultivables; por otra parte, la Gran De-
presién dificulté la venta de los productos. Sin la habitual faci-
lidad para exportar y la consecuente imposibilidad de importar
los bienes industriales necesarios, la Argentina se vio obligada
a restar importancia a la agricultura e iniciar la produccién de
bienes que no podia importar mds. El sector agricola debid
orientarse necesariamente hacia la demanda interna para colo-
car su produccién. La década de 1930 fue dificil para la agri-
cultura y las condiciones relativamente desfavorables de la vida
rural estimularon el éxodo de trabajadores marginales del cam-
po a la ciudad.

El gobierno pudo, en cierta medida someter tal éxodo bajo
su control, mediante una politica de fomento a la agricultura.
En 1933, se inicié la politica de adquisicién de cereales y se ase-
guré el mercado a los agricultores; ademds, en el mismo afio,
se tomaron algunas medidas tendientes a fiscalizar los precios

(31) Aldo FERRER, op. cit, p. 184.
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internos de las carnes vy su calidad con el propésito de fomen-
tar la exportacién. En 1935, el control de précios se establece
también para los cereales. La eficacia de tales medidas fue va-
riable a travéz de aquellos afios, pero hacia el final de la década
de 1930, buenas cosechas pusieron fin a la intervencién. Sin em-
bargo, durante la Segunda Guerra Mundial, el control se reim-
planté.

Al consolidarse Perén en el poder, la comercializacién de
cereales pasé a depender directamente del Estado. Las cose-
chas de los anos 1945 a 1949 reflejan plenamente el impacto de
la politica peronista (32). El Instituto Argentino para la Promo-
cién del Intercambio (IAPI) supervisa la compra y la exporta-
cién de los productos agricolas e invierte las ganancias prove-
nientes de tales operaciones en el fomento de la industria, El
agricultor recibe su compensacién de acuerdo con los costos de
produccién calculados por el Estado, lo que representa a veces
menos de la mitad del precio mundial (33). Con tal sistema,
mientras los términos de intercambio para los cereales
mejoraban, los productores no recibion los correspondientes
beneficios. En 1950, la produccién ganadera también pasa a ser
supervisada por el Estado, pero no se somete a una politica
ton restrictiva de precios. En realidad, entre 1949 y 1959, los
precios relativos empiezan a favorecer a la agricultura, pero
los agricultores no responden a estos estimulos tanto por la falta
de confianza y de conocimiento como por la ausencia de facto-
res coadyuvantes (34). Durante la segunda mitad de la presi-
dencia de Perén, entre 1950 y 1955, las adquisiciones del IAPI,
proporcionan a los agricultores cierta proteccién frente a la cai-
da de los precios mundiales. pero los precios internos siguen
siendo bajos y, consecuentemente, se carece de incentivos para
aumentar la produccién. Puesto que los agricultores no pudie-
ron beneficiarse con las buenas cosechas de la década de 1940,

(32) Aldo FERRER, E. L. WHEELWRIGHT, op. cit., sec. V. 23,

(33) Elizabeth R. D. RAVIZZINI, Investigacién sobre precios agropecuarios,
Buenos Aires, Secretaria de Estado de Agricultura y Ganaderia de
la Nacién, S. f, p. 19

(34) CONSEJO FEDERAL DE INVERSIONES, Programa Conjunto para el
Desarrollo Agropecuario e Indusirial, Buenos Aires, Consejo Federal
de Inversiones, 1964, vol. I, sec. A, p. 232.
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sus reservas descendieron a un nivel muy reducido. Los esti-
mulos a la industrializacién creados bajo el gobierno de Perén
provocaron el desplazamiento de los trabajadores rurales hacia
las dreas urbanas, al mismo tiempo que los altos derechos de
importacién sobre maquinaria imposibilitaron el reemplazo de
la mano de obra agricola por bienes de capital. Los trabajado-
res del campo que abandonaron la tierra no lograron producir
maquinaria agricola mds barata, susceptible de reemplazarlos.
En consecuencia, el drea de la produccién agricola se redujo
aproximadamente a un 32 por ciento y se destind, en gran parte,
a la produccién ganadera, menos afectada por las pérdidas de
mano de obra y la escasez de maquinaria (35). Este desplaza-
miento de la actividad econémica hacia la ganaderia hizo per-
der a la produccién cerealera la posicién importante que habia
alcanzado hacia fines de la década de 1930. Desde el punto de
vista del sector agrario, los resultados del gobierno peronista
fueron los siguientes: pérdidas financieras, retroceso en la ten-
dencia a la capitalizacién e incorporacién de adelantos técnicos
y, otro resultado quizés igualmente importante, pérdida de con-
fianza en el gobierno.

En 1956, luego de la caida del régimen peronista, se libera
al sector agropecuario de los controles mds estrictos vy se toman
una serie de medidas tendientes a lograr que la produccién a-
graria alcanzara los niveles anteriores a la guerra. Una de las
contribuciones mds significativas de los gobiernos que sucedie-
ron al de Perén es la creacién de organismos de asistencia al
agricultor. La Junta Nacional de Granos libera el mercado de
cereales, sostiene precios minimos, supervisa la comercializa-
cién vy fija las normas de calidad. La Junta de Carnes y sus
predecesores establecen un mercado central en Buenos Aires y
se preocupan por mejorar el sistema de comercializacién de
carnes. Desde su creacién en 1957, los centros de investigacién
y organismos de extensién dependientes del Instituto Nacional
de Tecnologia Agropecuaria han contribuido al progreso de la
investigacién y a la divulgacién de sus resultados.

(35) Gastén GORI, (MARINGONI, Pedro Ratl), El Pan Nuestro, Buenos Ai-
res, Ed. Galatu - Nueva Visién, 1958, p. 128.
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Estos y otros organismos del gobierno son atn relativa-
mente nuevos y, en algunos casos, su organizacién ha insumi-
do varios afios. No obstante, han logrado resultados satisfacto-
rios, si bien es dificil apreciarlos debido al gran nimero de
variables que operan en el secior agropecuario. Entre 1953 y
1960, el nivel de la produccién agropecuaria permanece précti-
camente constante; este estancamiento se debe probablemente
a la influencia v a los efectos perdurables del periodo pero-
nista (36). Durante los primeros afios de la década de 1960,
cuando se hubiera podido ponderar los resultados de la nueva
crganizacién, se produjeron sequias prolongadas que provoca-
ron el retraso de todo el sector. Desde 1964, la produccién ha
ido expandiéndose y, en algunos casos, se han alcanzado los
niveles anteriores a la guerra; estos resultados, empero, se de-
ben, al menos parcialmente, a lluvias mdés abundontes y mayo-
res cosechas de cereales.

Para alcanzar los niveles de produccién del pasado, serd
necesario consolidar los incrementos recientes. La Argentina es
el Gnico gran exportador de cereales que exporta actualmen-
te menos que antes de la Segunda Guerra Mundial (37). En la
pampa, zona agricola mdés fértil, el nivel actual de produccién
no es apreciablemente mayor de lo que fue hace treinta afios.
Es comprensible que esta situacién constituya objeto de preo-
cupacién para el Estado que estd tratando de estimular, a tra-
vés de organismos especializados y mediante un sistema de
precios de sostén, la produccién cerealera, especialmente la de
trigo. Los resultados alcanzados hasta ahora son, sin embargo,
relativamente limitados. Segtn la impresién general, no es que
el agricultor reacciona negativamente a los cambios de los pre-
cios relativos vy las medidas de fomento, tales como reduccion
de las cargas impositivas, facilidades de crédito, o que existen
cambios inexplicables en el sector agropecuario, es due, SOI-
prendentemente, se manifiestan poccs cambios.

(36) Aldo FERRER, cp. cit., p. 215.

(37) Walter KUGLER, La Argentina en el afio 1964, Buenos Aires, Secretaria
de Estado de Agricultura y Ganaderia de la Nacién, 1964, p. 118.
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wivi) 4
Se atribuye a menudo a la escasez de maquinaria agricola,
el bajo nivel de la produccién y el cardcter estacionario de la
técnica. Si bien es cierto que la mayoria de los agricultores no
disponen de todas las mdquinas que desearian y que muchos
cuentan con menos de lo que realmente necesitan, el problema
no se plantea siempre correctamente. Anos atrds, la maquinaria
agricola era relativamente cara y la insuficiencia del poder de
adquisicién de los agricultores fue el motivo por el cual se
contara con pocas unidades. Sin embargo, desde los primeros
anos de la década de 1960 el gobierno va estimulando el em-
pleo de maquinaria, medionte un incentivo tan poderoso como
la desgravacién de hasta el 100 por ciento del impuesto a la
renta para las inversiones en mejoras rurales.

Las mejoras agricolas se concretaron en la adquisicién de
mdquinas v no en la de fertilizantes, herbicidas u otros elemen-
tos que facilitan la aplicacién de nuevos métodos y contribuyen
al cumento de la produccién. La dotacién en maquinaria agri-
cola aumenté notablemente, pero la mayor parte del incremento
incluye tractores y cosechadoras, lo que implica —desde que
no comprende instrumentos, tales como el subsolador, capaces
de incrementar los rendimientos aplicando métodos nuevos de
produccién—, la perpetuacién, en forma menos costosa, de las
técnicas presentes. De ahi que, mientras se percibe una esca-
sez de maquinaria en general, tal escasez cobra mayor impor-
tancia en el sector de la maquinaria mds productiva.

Walter Kugler, Secretario de Agricultura, manifesté, en 1965,
que en algunos aspectos, la agricultura argentina estd atrasada
en treinta anos respecto a la estadounidense, y subrayé la nece-
sidad de una revclucién técnica para eliminarlo (38). Sin lugar
a dudas, es acertado afirmar que es necesario contar con mds
maguinaria, pero si no se produce simulténeamente un cambio
en los métodos agricolas, los rendimientos por hectdrea no au-
mentardn necesariamente, Es probable que se pueda producir
mds y a un costo mdés bajo para el preductor, con md&s maqui-

(38) Walter KUGLER, op. cit., p. 191.
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naria, dado que se estd beneficiando con la desgravacién im-
positiva para su adquisicién. Pero incrementar Unicamente las
inversiones en bienes de capital no es la solucién indicada para
eliminar el rezago que sehala Kugler.

Las diversas politicas agricolas que rigieron desde 1930 han
infundido en el &nimo del agricultor la desconfianza en el go-
bierno. Los productores se resisten a cambiar los métodos de
produccién o a elaborar planes a largo plazo. La profunda sen-
sacién de inseguridad ha sido intensificada por la alta tasa de
inflacién de los tltimos anos. En general, se responsabiliza al
.gobierno del nivel relativamente bajo de la produccién y de
la perpetuacién de los métodos agricolas tradicionales. Tal vez
los efectos actuales de sus medidas no justifican tal imagen. A
pesar de todo, se requiere tiempo para modificar la actitud del
productor. Segin la opinién dominante —y aceptable en cierta
medida—, el gobierno recibe mucho de la comunidad y no le
devuelve sino poco, en obras y caminos, por ejemplo.

Sin embargo, los organismos gubernamentales que pro-
mueven la comercializacién de los productos agropecuarios, los
servicios de investigacién y extensién del INTA y las facilida-
des de crédito otorgadas para el mejoramiento del campo son
beneficios que reciben los productores actualmente, gracias a
los gastos realizados en el pasado. El problema reside en la
falta de reconocimiento de tales beneficios. Numerosas investi-
gaciones del INTA no han sido aplicadas. Recursos disponibles
anualmente para mejoras rurales no se han solicitado. Mientras
la labor de la Junta Nacional de Granos es apreciada, espe-
cialmente por el sostenimiento de precios minimos, no ocurre
lo mismo con los organismos destinados al fomento de la gana-
deria, por no haber instrumentado una politica de precios remu-
nerativos de las carnes vacunas y ovinas. La psicologia del agri-
cultor es, en cierto sentido, comprensible, si no se pierde de
vista su experiencia del pasado, a menudo muy penosa. No obs-
tante, hay actualmente menos razones para estar disconforme
que en el pasado, hoy, las fuerzas que se oponen al cambio no
estdn tanto en la politica opresiva del gobierno como en el espi-
ritu de renuencia ol progreso en el mismo sector agropecuario.
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Las condiciones inapropiadas del transporte también se
consideran como una limitacién a la produccién agropecuaria.
Aunque es generalmente posible vender cuanto se produce,
existe cierto desinterés para enviar la produccién a los merca-
dos de Bahia Blanca y Buenos Aires, donde los precios son mds
elevados. Normalmente, las ventas de Jos cereales como del
ganado se concretan en las localidades vecinas a los estableci-
mientos de campo; estas operaciones presentan pocos proble-
mas de transporte. La oferta de camiones es adecuada, de ma-
nera que los Unicos inconvenientes son los caminos permanen-
temente en mal estado en las zonas arenosas y de montes, asi
como su intransitabilidad temporaria en épocas de lluvias abun-
dantes. En el primer caso, la produccién est& condicionada por
el transporte (no se cultiva porque no se puede transportar),
en el segundo, se registran, en la peor de las posibilidades,
retrasos y costos mds altos.

Cuando la produccién se envia a Bahia Blanca o Buenos
Aires, se tropieza con dificultades adicionales. El problema, sin
embargo, es mds de retraso que de intransibilidad. Para
despachar cereales a Bahia Blanca por ferrocarril, deben soli-
citarse vagones con varios dias de anticipacién; el transporte
camionero puede contratarse con menos anticipacién. Pero los
camiones se pueden detener por lluvia y a menudo se ven en
la necesidad de esperar duronte varios dias en el puerto para
descargar. En consecuencia, surgen problemas de atraso tanto
en el transporte ferroviario como en el caminero, siendo mds
graves en el Gltimo, ya que el retraso en el transporte por ca-
mién acarrea mayores gastos para el remitente. Contrariamente
a lo que sucede con el trigo, para el ganado no existen proble-
mas de descarga, pero los retrasos causados por la intransitabi-
lidad de los caminos son mds costosos por la pérdida de peso.
Ademds, los precios en los mercados de ganado sufren mayores
fluctuaciones, al extremo que uno o dos dias de demora pueden
representar una pérdida considerable en el valor total de una
carga de ganado transportada por camién.

El factor tiempo se considera la razén principal para no
producir productos ldcteos, salvo a nivel local. No existe un
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servicio diario de trenes y los camiones no pueden llegar diaria-
mente a Bahia Blanca, tal como se requeriria en la distribucién
de la leche. Es discutible si existe una demanda adecuada de
los productos lécteos en la zona de la ruta 35 y si los precios
mds atrayentes del ganado en Bohia Blanca y Buenos Aires
permanecerion ton altos en caso de que los productos tuvieran
f&cil acceso a los mercados. Sin embargo, las mejoras en las
rutas seguramente reducirfon el tiempo vy el costo requeridos
para la comercializacién de los productos agropecudarios. Todo
efecto adicional dependeria de la manera en que los producto-
res reinviertan los recursos liberados.

Un factor sumamente importante, pero dificil de evaluar, es
la psicologia del agricultor. Su reaccién es tanto un resultado
como una explicacién de otros problemas. La inercia del sector
rural es un problema conocido tanto por los técnicos del INTA,
como por los productores que intentan adoptar los odelantos
técnicos, e incluso por aquéllos que siguen aplicando, desde
anos, los mismos métodos de cultivo.

Algunos lo atribuyen al temperamento latino, otros a la falta
de apremio por cambiar los métodos (dado que se puede vivir
cémodamente sin modificar los procedimientos de produccién)
y otros lo atribuyen a la combinacién de todos los factores que
entorpecen la produccién. Es cierto que, el desinterés para em-
prender mayores inversiones puede atribuirse tanto a la ou-
sencia del incentivo de beneficio como a la falta de confianza
en la economia, pero el hecho de que el agricultor no are dos
veces en lugar de una o que no elija la mejor calidad de trigo
para sembrar vy no la siembre cuando es oportuno, es dificil de
comprender. Quienes han obtenido buenos resultados con sim-
ples pero’ fructiferos cambios en los procedimientos de produc-
cién, aparentemente no tienen gran influencia sobre la mayoria
que continta aplicando el método de “sembrar y esperar”.
Kugler demuestra conocer el problema cuando sostiene que la
nacién debe cambiar de actitud v que es necesario que cambie
la conducta de una gran parte de los agricultores en el empleo
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de los factores naturales disponibles (39). En un estudio reciente,
se ha llegado a la conclusién de que la causa principal del atraso
del sector agropecuario es su fracaso para aplicar la nueva
técnica, lo que se debe tanto a la falta de interés como a la
de recursos (40). Mientras el problema a nivel nacional consiste
en poner a disposicién del agro un mayor ntmero de nuevas
técnicas, en el dmbito local consiste en utilizar en mayor pro-
porcién las técnicas disponibles.

Entre todos los factores limitativos, se eligié uno solo —el
transporte caminero— para averiguar si su mejoramiento seria
capaz de aumentar la produccién agropecuaria. Los efectos de
tales mejoras podrdn ser tanto directos: la reduccién de costos
o el aumento de la produccién, como indirectos: la reduccién
de otras trabas presentes en el sector agropecuario, y por lo
tanto, el aumento de la produccién. En uno u otro caso, tales
efectos se pueden aislar fdcilmente si se los considera a nivel
regional. Es por esta razén que el marco geogrdfico del presente
estudio se limita a un partido determinado, Pudn en este caso.

I —LA AGRICULTURA EN PUAN

Pudn ocupa el tercer lugar entre los partidos de la provin-
cia de Buenos Aires, en lo que respecta a superficie. Su exten-
sién, de sesenta por ciento cincuenta km. en sus puntos mds
distantes, corresponde aproximadamente a la de un condado
de los Estados Unidos. Su forma es alargada y sus limites dis-
tan de ochenta km. a casi doscientos km. del puerto de Bahia
Blanca; forma vy localizacién que lo tornaon en el objeto ideal
de un estudio intensivo (mapa 4). El partido de Pudn se halla
ubicado dentro de tres de las cuairo zonas con mayores preci-
pitaciones pluviales de la regién comprendida entre Scanta Rosa

(32) Walter KUGLER, op. cit., p. 38.
(40) CONSEJO NACIONAL DE DESARROLLO, El sector agropecuario frente

a la expansién econdmica, Buenos Aires, Consejo Nacional de Desa-
rrollo, 1962 sec. II, 5
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y Bahia Blanca; sus suelos y vegetacién son tipicos (41). El
sector pavimentado de la ruta 35 que lo atraviesa y los cuarenta
y cuatro km. sin pavimentar, permiten una comparacién entre 1o
que se espera de la mejora de un camino de tierra y los efectos
reales de la pavimentacién, en una zona casi indiferenciada.
Por su cercania a la isoyeta de los 500 mm., la ruta divide a
Pudn en dos dreas bastante definidas, de distintas caracteristi-
cas, una al norte y otra al sur. La parte norte, que ocupa alre-
dedor de los dos tercios de la regién, se distingue de la del sur
por la presencia de pequenas chacras, métodos intensivos de
cultivo v una produccién mds diversificada. La extensién de la
mayoria de las chacras de esta zona oscila entre las 200 y las
400 ha.; la m&s extensa tiene 2.500 ha. La zona sur posee vastas
explotaciones de hasta 10.000 ha., pero existen también explo-
taciones més pequefias, de 400 a 500 ha., donde las condiciones
naturales lo permiten.

La calidad de los caminos es variable; los mejores se hallan
en el norte y los peores en el sur, donde hay “caminos” cons-
tituidos por una franja de tierra plana en la que las malezas y
el pasto no crecen lo suficiente como para impedir el paso de
una camioneta. Dentro de dichos extremos, en los dos sectores
del partido la calidad de los caminos de tierra varia y la lluvia
los torna a veces intransitables. Estas particularidades de los
caminos y de las explotaciones agropecuarias pueden hallarse
también en otros partidos de Buenos Aires o departamentos de
La Pampa, pero no reunidos en una sola divisién administra-
tiva.

Pudn presenta un panorama variado en cuanto a la calidad
del suelo que va desde las tierras fértiles del norte, donde una
precipitacién promedio de 650 mm. anuales permite tanto el
cultivo de trigo, avena, cebada y centeno como la cria de gana-
do vacuno y lanar, hasta la zona sur, en que 460 mm. de pre-
cipitaciones, suelos mds pobres y accidentes naturales en deter-
minados lugares, sélo admiten la produccién de vacunos. (Para

(41) Véase el mapa 3, que indica las zonas con distintas precipitaciones
en que se divide la regién, en particular el partido de Pudn.

45



ESTUDIOS ECONOMICOS

una nocién de la forma en que varian las precipitaciones véan-
se los grdficos 2 y 3). En el norte, sélo alrededor de un 10 por
ciento de la tierra puede considerarse improductiva, y aunque
" existen algunos problemas de sanidad comimal, ello no obsta-
culiza la produccién. El "tamafio econémico” de la explotacién
es de 300 ha., pero también se puede obtener ingresos adecua-
dos en una superficie menor. La mayor parte de los arrenda-
tarios cultivan parcelas pequenas y estdn localizados en la zona
norte del partido, donde las cosechas de trigo son md&s seguras.
No sucede lo mismo en el sur, donde aproximadamente la mi-
tad de la superficie es inapropiada para el cultivo de cereales
y son necesarias por lo menos 500 ha. para alcanzar un nivel
de ingresos razonable. En algunos chacras de esta zona se culti-
va trigo, centeno y cebada forrgjera, pero las cosechas fraca-
san frecuentemente, debido a la presencia de montes y al terre-
no arenoso. El ganado puede pastar, dentro de ciertos limites,
en los montes o matorrales. En determinadas dreas, la presencia

GRAFICO 2 — LLUVIAS ANUALES EN BORDENAVE CORRESPONDIENTES
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GRAFICO 3 — LLUVIAS MENSUALES EN BORDENAVE CORRESPONDIENTES'
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de jabalies, pumas y zorros obstaculiza la cria de lanares y limi-
ta la actividad econdémica a la cria de vacunos. El partido de
Pudn es mdés fértil en su extremo norte y més drido en su extre-
mo sur, que casi toda la regién Bahia Blanca-Santa Rosa, pero
eén su mayor parte se asemeja a otros partidos y departamentos
de esta regién, ya que constituye una zona de transicién en la
cual se produce tanto el ganado como los cereales.

Con todo, la mayor parte del ingreso proviene de la pro-
duccién agropecuaria. En 1964, el valor de la produccién agri-
cola y ganadera representaba, respectivamente el 51 por ciento
y el 25 por ciento del producto total. El remanente estaba forma-
do principalmente por servicios prestados al sector primario. La
construccién y la industria sélo representaban, en conjunto, el
1,5 por ciento del producto total (42).

Cultivos

El trigo es, como fue siempre, el cultivo mds importante del
partido de Pudn y representa anualmente alrededor del 90 por
ciento de la cosecha comercializable. Los suelos y el clima de
la zona son muy adecuados para el cultivo del trigo “duro”,
variedad ideal para la elaboracién de pan Yy que posee un
elevado valor de exportacién. De las muchas variedades exis-
tentes de trigo “"duro”, se siembran unas cuontas; ello depende
de los periodos de lluvias y de otros factores, tales como la dife-
rente resistencia a las plagas, la firmeza de los tallos, las posi-
bilidades para pastoreo y las caracteristicas del suelo de deter-
minadas chacras. Los técnicos de la estocién del INTA cerca-
na a Bordenave, han determinado las variedades de trigo mds
aptas para la zona; los productores conocen bien las sugeren-
cias que se les brinda en este sentido v las aplican frecuente-
mente. Pero incluso cuando aquellas sugerencias no se tienen

(42) DIRECCION DE ESTADISTICAS E INVESTIGACIONES, Ministerio de
Economia y Hacienda, Provincia de Buenos Aires. Nétese que 1964 fue
un afio de muy buenas cosechas, y que la existencia ganadera fue
menor que la normal debido a la sequia del periodo 1960 a 1963.
Habitualmente, los cultivos y la cria de ganado integran el ingreso
del partido en una proporcién aproximada de 6 a 4.
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en cuenta la cosecha de trigo es tradicionalmente mds lucra-
tiva que la de otros cereales, v si en una chacra se da el caso
de monocultivo, éste es generalmente de trigo.

No obstante las ventajas que reporta el cultivo del trigo,
los agricultores también siembran cebada, avena y centeno. La
cebada cervecera representa aproximadamente el 10 por ciento
del cereal comercializado en el partido, mientras que la cebada
forrgjera, la avena y el centeno se destinan principalmente a
pastoreo. Estos cereales se venden cuando los rendimientos son
buenos, pero lo mds frecuente es que las cosechas sélo alcancen
para el suministro de semilla. Incluso la cebada cervecera no
se cultiva generalmente con la intencién de vender su produc-
cién a principios de afo, sino que se siembra en mayo o junio,
cuando el suelo carece de suficiente humedad para el cultivo
de la variedad elegida de trigo. Sin embargo, esta alternativa
se presenta sélo en las partes central y septentrional del partido,
donde los suelos castafios y pardi-oscuros se prestan para su
cultivo. El tipo de tierra también incide en el cultivo de los de-
mds cereales: la cebada forrajera, como el trigo, puede sem-
brarse précticamente en cualquier parte de Pudnm; la avena se
cultiva generalmente en la parte norte del partido, mientras que
el centeno es md&s comin en las zonas sur y oeste del mismo,
de tierras castafias y mds arenosas (mapa 5). Cuando los cul-
tivos se destinan exclusivamente a pastoreo, se prefieren varie-
dades de largo ciclo de vida, de modo de poder proceder ya
en marzo o su siembra. En caso de optarse por la alternativa
de cosechq, el ciclo puede completarse antes de la cosecha de
trigo, que se efectia en diciembre y enero. En 1966, ano repre-
sentativo para Pudn, la comercializacién de cereales arrojé las
siguientes cifras: 130.000 tm. de trigo, 15.000 tm. de cebada cer-
vecerd, 2.000 tm. de avena, 1.500 tm. de cebada forrajera y 1.000
tm. de centeno (43).

Las frutas y verduras no se cultivan en gran escala, ni
siquiera donde el clima y el suelo son adecuados. La limitada

(43) Informacién suministrada por el MINISTERIO DE AGRICULTURA, Bue-
nos Aires:
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produccién se vende en las localidades cercanas y su demanda
es satisfecha generalmente por varios productores. No existe
ninguna clase de fruta o verdura que se produzca en mds del
5 por ciento de las chacras. Aparentemente, la mayoria de los
agricultores prefieren comprar en lugar de cultivar este tipo de
productos (44).

No es probable que se produzca cambio alguno en la com-
posicién de la produccién, debido a las ventajas del cultivo de
los cereales, tanto en lo que se refiere a su produccién como
a su comercializacién.

Ganaderia

Aproximadamente el 60 por ciento de la tierra se utiliza para
el pastoreo de unos 175.000 vacunos. De las 1.451 explotacicnes
existentes en el partido, 1.381 se dedican «a la cria y/o engorde de
vacunos; d tal efecto se destinan tres cuartas partes de la tierra
disponible para la ganaderia (45). En el norte, donde una hec-
térea alcanza para alimentar a un vacuno, la ganaderia se con-
sidera una actividad menos lucrativa pero mds segura que el
cultivo del trigo. En el sur, en las explotaciones mds extensas,
donde son necesarias hasta tres hectdreas por animal, la cria de
vacunos constituye la actividad principal, vy en algunos casos es
el Unico medio susceptible de asegurar la subsistencia de los
ganaderos. En ambas zonas, la norte v la sur, lo comtn es criar
los animales en los establecimientos y luego trasladarlos mds al
norte, hacia el centro de la Provincia de Buenos Aires, para su
engorde. Sin embargo, en algunos casos, incluso en el sur que
es mds drido, los pastos permiten el engorde de los animales
destinados al faenamiento.

Los métodos de produccién del ganado vacuno son gene-
ralmente primitivos, no prestdndose demasioda atencién a la
nutricién, sanidad y seleccién de los animales. No se descono-

(44) DIRECCION NACIONAL DE ESTADISTICA Y CENSOS, Censo Nacional
Agropecuario, 1960, Buenos Aires, pp. 87-91, 99-110.

(45) DIRECCION NACIONAL DE ESTADISTICA Y CENSOS, Censo Nacional
Agropecuario, 1960, Buenos Aires, p- 63, 128.
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cen, por lo general, las técnicas adecuadas, pero los ganaderos
no se han mostrado muy dispuestos a adoptarlas, ya sea por
inercia o por falta de recursos. El hecho de que se obtengan
anualmente sélo 55 vacunos por cada 100 animales criados,
cuando en los Estados Unidos, en una zona similar, se produ-
cen aproximadamente 90, es una muestra del estado en que
se encuentra la produccién de carnes (46).

La cria de ovinos en gran escala se inicié durante la de-
presién de los afios 30 con el objeto de crear fuentes trimestrales
de ingreso; la lana se puede vender dos veces al ano y algu-
nos animales en otros momentos. El ganado lanar es actualmen-
te muy comun y hay alrededor de medio millén de ovejas en
mds de mil establecimientos (47). Cada hectdrea puede alimen-
tar hasta cuatro ovejas y el pasto puede ser de calidad inferior.
Los ovinos constituyen un alimento barato para el consumo in-
terno del establecimiento y un seguro para el aprovisionamiento
en caso de sequia. En el sur, sin embargo, cuando no son ence-
rrados durante la noche, son una presa i4cil para los animales
carniceros, y su ausencia en los parajes mds inhéspitos se debe
a este requerimiento de proteccién.

A partir de 1967, la cria de ovinos se ha reducido en el
norte del partido en razén de la disminucién de los precios de
su carne; a pesar de que los precios de la carne eran, a menu-
do, superiores a los de los afios precedentes, la tasa cnual de
inflacién superaba el 25 por ciento. La lana atn se continta
explotando, pero de las dos principales razas de ovinos, Lincoln
y Corriedale, sélo las mejores variedades de esta altima esta-
rian en condiciones de competir con las nuevas fibras sintéticas.
Fstas tendencias del mercado, amén del aumento de los costos
de esquila y control parasitario, indican que la produccién futu-
ra de lanares ir&d decayendo.

(46)' Informacién proporcionada por la estacién del INTA de Bordenave.

(47) DIRECCION NACIONAL DE ESTADISTICA Y CENSOS, op. cit. p. 132 v
DIRECCION DE ESTADISTICAS E INVESTIGACIONES, Ministerio de
Economia y Hacienda, La Plata.
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En escala limitada, también se crian cerdos, pero se des-
tinan principalmente al consumo interno de la explotacién y a satis-
facer las demandas locales. Aves, huevos y leche son adquiridos
por los restaurantes y proveedurias de los pueblos, pero sélo
se comercializan en gran escala los vacunos y el trigo.

Métodos de produccién

En Pudn, como en toda la regién de Bahia Blanca - Santa
Rosa, los métodos de produccién son anticuados e irracionales.
Se observan las mismas limitaciones climdticas y distribucién
andloga de las unidades agropecuarias en cuanto a tamano y
propiedad; la cantidad de mdquinas agricolas eficientes es insu-
ficiente; se observa la misma falta de confianza en el gobierno,
se plantean asimismo problemas andlogos de transporte v and-
logas inhibiciones psicolégicas. La estacién del INTA de Bor-
denave es el organismo gue mds hace para mejorar la situacidén
del agro. Es una chacra experimental, especialmente en la pro-
duccién de ceredles, que opera también como agencia de exten-
sién. Se encuentra en un radio de hasta dos horas de distancia
en automévil de por lo menos el 90 por ciento de los productores
del partido. Est& mal situada, de modo que los agricultores que
la visitan de paso son pocos. Este inconveniente estd compen-
sado, en parte, por los servicios de extensién que presta al
medio, que consisten en organizar reuniones en entidades rela-
cionadas con la actividad agricola, como, por ejemplo, las coo-
perativas agricolas, con el objeto de divulgar los nuevos mé-
todos de produccidn.

La experimentacién agricola que se realiza en Bordenave
(pruebas con distintas variedades vegetales, siembra de cerea-
les en distinto orden, uso de cantidades diferentes de fertilizan-
tes y barbechos de distintos periodos) ha permitido desarro-
llar nuevos métodos e incrementar considerablemente los
rendimientos. Por ejemplo, la produccién de trigo, que alcanzaba
en la regién un promedio de 960 kg. por ha, aumenté a 1.100
kg por ha con el uso de 130 kg por ha de un fertilizante a base de
nitrégeno; a 1.250 kg por ha con un barbecho de cinco meses
previo a la siembra; y a 1.500 kg por ha mediante la combina-
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cién de ambos: un barbecho de cinco meses y el uso de 130
kg por ha de fertilizante de nitrégeno. Estos experimentos fueron
realizados entre los anos 1964 y 1966 vy sus efectos podrdn ser
distintos si se repiten en el futuro.

El incremento en los rendimientos a raiz del solo uso de
fertilizantes no resulta suficiente para compensar el costo adi-
cional; incluso la combinacién de fertilizantes y barbechos de
cinco meses rinde un beneficio por hectdrea de sélo un tercio
aproximadamente del beneficio normal. En las actuales condi-
ciones, el uso de fertilizantes podrd significar un incremento en
las gonancias sélo si se reducen sus costos, y en esta cuestién
puede incidir la accién gubernamental.

En cambio, el incremento en el barbecho por si solo permite
incrementar los beneficios. Las ganancias superan el costo de
mantener las reservas de forragjes para el ganado que ya no
puede pacer en los cuadros reservados. No es legitimo esperar
que el gobierno, colabore en este sentido, con una politica de
precios favorable vy el productor deberd tomar la iniciativa por
si mismo.

Los mayores incrementos en la produccién que obtuviera
el INTA en la mencionada estacién experimental se originaron
en el aprovechamiento de la humedad disponible, por ejemplo,
barbechos, sub-soladores para la perforacién de los suelos por
debajo de la superficie v métodos de arada teniendo en cuenta
los distintos niveles de la superficie.

La aceptacién de estos métodos tropieza con varios obs-
tdculos entre los cuales el mds notable, al lado de la necesidad
de interrumpir la rutina de la explotacién mixta, es la concepcién
fatalista de que la lluvia es la tnica fuente de provisién de
agua, y por lo tanto, el elemento primordial de la produccién.
La falta de uniformidad de las precipitaciones en cuanto a fre-
cuencia y volumen ha llevado o la adopcién de esta filosoffa
fatalista, en lugar de impulsar la investigacién de métodos que
anulen sus efectos. Son pocos los que llevan un registro de llu-
vias; se conoce un solo estudio acerca del uso de las aguas
subterréneas con fines de riego; por otra parte, son muy raros
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los intentos para conservar la humedad del suelo mediante el
barbecho o la eliminacién de malezas. Por lo tanto, después de
la seleccién del cultivo, generalmente trigo, las precipitaciones
previas a la siembra constituyen el determinante esencial del
drea sembrada, y el volumen de la cosecha dependerd princi-
palmente de la coantidad y frecuencia de las precipitaciones ulte-
riores. Si fuera posible menoscobar esta confianza plena en la
lluvia mediante la aplicacién de métodos mdés modernos, las
mejoras en el transporte tendrion un efecto mayor, porque la
reduccién subsiguiente en los costos se aplicaria a un mayor
nivel de produccién.

Los especialistas en extensién estiman que oproximada-
mente el 10 por ciento de los agricultores del partido usan mé-
todos particularmente deficientes, mientras que el 70 por ciento
de los mismos contintia produciendo en la forma tradicional,
introduciendo sélo circunstancialmente algin cambio en los pro-
cedimientos de produccién. Mientras algunos productores em-
prendedores piensan que la produccién en el partido puede
llegar hasta a duplicarse sin nuevas inversiones de capital, un
agente de extensién consultado al efecto cree que podrd au-
mentar en un 20 por ciento, aproximadamente. Atribuye el ma-
vor incremento obtenido en las chacras del INTA y por los agri-
cultores mds eficientes a mejores condicicnes fisicas del suelo
y a los mayores capitales invertidos. Que un agricultor produzca
de 16 a 18 bolsas de trigo por ha mientras que otro, en un campo
vecino, obtenga mds de 30 bolsas, es algo comin y da la pauta
de las posibilidades inexploradas de produccién. En algunos
casos, las diferencias se deben a los distintos niveles de gastos,
pero lo mds frecuente es que existan diferencias bdésicas en las
técnicas aplicadas. Esto es importante, en cuanto implica que,
aunque el gobierno redujese los precios de maquinarias, de
fertilizantes y herbicidas, rebajase los impuestos o empleara
otros incentivos, no desaparecerion todas las trabas a la pro-
duccién.

Aunque algunos productores no desconocen la eficacia de
las nuevas técnicas y expresan sus deseos de modernizar los
métodos de produccién, sostienen que el costo de esta puesta
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al dia seria demasiado elevado. Su tesis no es muy convin-
cente. Los agricultores se han beneficiado con una reduccién
impositiva de hasta el 100 por ciento de las inversiones en me-
joras, y dichas inversiones son a menudo provechosas cuando
hay dinero disponible. El crédito se concede con relativa faci-
lidad, y son pocos los agricultores capaces de ofrecer bienes en
garantia que puedan tener dificultades para obtenerlo. El Banco
de la Nacién, una de cuyas funciones es el crédito agricola,
presta dinero en base al monto de los gastos documentados
realizados en plazos de hasta cinco ahos, a una tasa de interés
del 15 por ciento. Se trata de una tasa real de interés negativa,
si se tiene en cuenta que la tasa de inflacién es del 20 por
ciento anual desde el afio 1962, y atn as! muchas partidas dis-
ponibles quedan sin ser solicitadas.

Los problemas que presenta la zona de Pudn no son idén-
ticos a los que tratan los modelos simples de los manuales de
economica agricola. Existen diferencias notables que es conve-
niente destacar. Las regiones agricolas pueden, a veces, desa-
rrollarse de acuerdo con tales modelos: a) si se aumenta la
confianza en el gobierno que hard retornar hacia el sector
agropecuario los fondos que fueran invertidos en otros sectores
debido a la anterior situacién de incertidumbre; b) si se elimi-
nan ciertas medidas que obstaculizan y limitan la produccién
y ¢) si se aplica un mayor volumen de factores con el objeto
de eliminar los estrangulamientos mds graves y a incrementar
la produccién. A pesar de que, hasta cierto punto, todos sus
elementos se hallan presentes en la zona de Pudn, es dudoso
que tales modelos permitan interpretar adecuadamente la reali-
dad en este caso.

En primer término, atn con altas tasas de inflacién, no se
ha observado précticamente el éxodo de capitales del sector
agrario por la inseguridad o la falta de incentivos para invertir.
En esta zona donde las explotaciones son relativamente pequefias,
casi todas las ganancias se invierten en mejoras. Ello es debido
no sélo a los deseos de los productores mismos, sino también al
incentivo que significan las deducciones impositivas por gastos
para el desenvolvimiento de los establecimientos agropecuarios.
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Por lo tanto, los fondos susceptibles de retornar al agro son pe-
quenos. Con una politica que pretenda reabsorber los fondos
sustraidos al agro, sélo puede esperarse, en el mejor de los casos,
atraer inversiones de otros sectores, pero ello es poco probable
en una zona en la que predominan los predios de poca extensién.

Las trabas mds evidentes, por parte del gobierno, son el im-
puesto progresivo a los réditos personales (con tasas que llegan
hasta el 45 por ciento), y los precios relativamente altos de la
maquinaria agricola, fertilizantes y herbicidas. Su importancia
es sin embargo, menor de lo que se cree a menudo, en razén
de las exenciones impositivas vy de las facilidades para la ob-
tencién de créditos. Ademds, en algunos establecimientos existe
un problema mayor al de la falta de maquinaria: es el de una
inversién excesiva en mdquinas que sélo se usan por un corto
periodo anual. Una mala inversién es tan nociva como la inca-
pacidad de invertir.

La eliminacién de estrangulamientos por medio de factores
coadyuvantes tampoco puede aplicarse en este caso. Si bien se
plantean problemas relacionados con el de transporte y alma-
cenamiento susceptibles de producir atrasos en las actividades
del agricultor, no existen estrangulamientos reales. Cualquier
progreso en estos campos reduciria, sin lugar a dudas, los costos
y esfuerzos en el proceso productivo, pero es dudoso de que
pueda tener una influencia decisiva en el nivel de produccién.

El problema principal de Puan es la demora que se produce
entre la aparicién de las nuevas técnicas y su aplicacién, Para
reducir dicha demorq, serd menester procurar un cambio en la
forma en que actualmente se invierte el tiempo y el dinero,
¥ canalizarlos hacia otros usos. Esto se ha logrado con éxito
al promover el uso de parcelas experimentales dentro de las
explotaciones individuales, porque el uso de los nuevos procesos
se expande en la medida en que sus resultados puedan beneficiar
directamente a quienes los aplican. Los aumentos de produc-
cién obtenidos en el INTA o en las chacras privadas donde se
-aplican técnicas mds adelantadas son menos convincentes, por-
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que los agricultores se muestran mds interesados en adaptar un
procedimiento nuevo a sus propias explotaciones que a la zond
en general. Este proceso, sin embargo, es lento.

En Puan, los mecanismos de reaccién se pueden interpretar
con mayor facilidad a nivel microecondémico que a nivel macro-
econdmico. Una hipdtesis basada en el supuesto de que los
sujetos econdémicos reaccionan ante una decisién de politica
nacional como “hombres econémicos” es tal vez menos ade-
cuada para interpretar la conducta de un agricultor de Puan
que una explicacién basada en las curvas de indiferencia de
la comunidad. El supuesto del "hombre econémico’ puede apli-
carse en los cascs de reacciones que no requieren cambios en
las pendientes de las curvas de transformacién de la produc-
cién. Por ejemplo, si un agricultor debe elegir entre dos costos
de transporte para enviar sus productos al mercado, se inclinard
por el mds bajo, si los servicios son similares, porque su deci-
sién no afecta a la combinacién de los factores de la produc-
cién. Sin embargo, si se supone que modificard la inclinacién
de su curva de transformacién utilizando nuevos factores de
produccién, es probable que las conclusiones no sean seguras.
Puede confiarse en que habr& reaccién ante la disminucién de
los costos a consecuencia de rebajas tarifarias, en términos de
cambios en los insumos de transporte. Sin embargo, los efectos
a largo plazo sobre la produccién no pueden apreciarse con
certeza.

IV — EL TRANSPORTE EN PUAN

El transporte en el partido de Puan es caracteristico de toda
la zona de Bahia Blanca - Santa Rosa. Se halla alli todo tipo de
caminos, desde las huellas cubiertas de malezas hasta las rutas
recién asfaltadas; el trdfico automotor acusa una expansién no-
table; el material ferroviario es obsoleto y el servicio que presta
inadecuado. Si bien evidentes en toda la zona, las deficiencias
del sistema vial cobran en Puan mayor significacién, debido a la
limitada extensién de los cominos asfaltados. El tramo aun sin
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pavimentar de la ruta 35 hace que quienes viven en sus inme-
diaciones perciban mds intensamente los inconvenientes de esta
situacién. No es sorprendente, pues, que un grupo de poblado-
res haya iniciado un movimiento “Pro-asfalto de la ruta 35" a
fin de dar impulso a las obras de mejoramiento. Muchos creen
gue la pavimentacién de esta ruta es importante, si no impres-
cindible, para contribuir al incremento de la produccién agrope-
cuaria y, por ende, al bienestar econémico de la regién. Por ser
Pudn una regién tipica, las conclusiones a que se arribe debe-
rian tener un valor considerablemente mds general.

La red caminera del drea Bahia Blanca-Santa Rosa com-
prende caminos nacionales, provinciales, municipales y privados.
El md&s importante, la ruta 35, estd formado por nueve secciones:
tres se hallon en la provincia de Buenos Aires, seis en La Pam-
pa (48). Todas estdn en buenas y ain en excelentes condicio-
nes, con la excepcién de dos tramos, ambos en la provincia de
Buenos Aires. El primero, que parte de la ciudad de Bahia Blan-
ca, tiene ocho kilémetros sin pavimentar, y se encuentra en muy
mal estado de conservacién; el segundo une San Germdén con
el limite provincial y comprende los cuarenta y cuatro kilémetros
sin asfaltar en el partido de Pudn; entre ellos se extienden alre-
dedor de cuarenta y cuatro kilémetros recién asfaltados. Ademds
de la ruta nacional, existen caminos ptblicos y privados, en su
mayoria de tierra y mal conservados. Las principales rutas pro-
vinciales, en condiciones satisfactorias entre las poblaciones, se
ven complementadas por una vasta red de caminos y huellas.
A menudo se hallan caminos transversales, pero muchos no com-
prenden sino un tramo inicial, de un kilémetro o dos, en condi-
ciones aceptables, mientras el resto estd deteriorado por el uso
o por la falta de trdnsito. El sistema caminero no carece de
extensién, pero si de un ntmero suficiente de tramos mejorados
v bien conservados.

Es indudable que existen en este drea problemas camineros
v que el transporte resulta a veces inadecuado y costoso. Pero

(48) Seccién o tramo es una porcién de la ruta que abarca unos 40 kilé-
metros y que se contrata y construye en forma separada de los demds.
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también es cierto que los transportistas y productores suelen
exagerar su magnitud (49). El nimero de dias en que los cami-
nos permadnecen intransitables varia con los tipos de suelo y
con las precipitaciones; de acuerdo a estimaciones realizadas, no
deberia superar, en promedio, a unas dos semanas durante los
meses de invierno y alguno que otro dia en verano. Segun el
testimonio de los productores y comerciantes del drea, los cami-
nos se tornan intransitables cuando las lluvias alcanzan los 30
mm. aproximadamente. En la zona de Bordenave, situada casi
en el centro del partido, se ha registrado, durante los tltimos 20
anos, un promedio anual de menos de cuatro dias y medio con
lluvias de mdés de 30 mm (grdfico 4). Si se considera que una
precipitacién mds abundante puede convertir un camino en in-
transitable durante varios dias, nos parece que una estimaciéon
de dos semanas al afio es adecuada. La mayor incidencia de las
precipitaciones sobre el transporte se traduce en la necesidad
de reducir ocasionalmente el volumen de cargas y tener que
hacer frente a un aumento en los costos de operacién y mante-
nimiento de los vehiculos.

En los tultimos afios, se ha registrado un gran aumento en
el ntmero de vehiculos que operan en el partido, lo que indica
que las condiciones no son tan destavorables como se pregona.
Ello ha significado un mejoramiento en el servicio, pero trajo
aparejados también algunos inconvenientes. Debido a la falta
periédica de trabajo, algunos camioneros trasponian las fronte-
ras provinciales en busca de cargas, lo que producia reacciones
de los transportistas de ofras provincias; este conflicto finalizé
con la prohibicién legal de tales précticas. El gobierno ha limi-
tado mds atn la competencia medionte la fijacién de tarifas, en
términos de kilogramos por kilémetro, para el transporte de pro-
ductos dentro de la provincia. La presencia de un mayor nimero
de unidades en un radio de accién més limitado, combinado con
tarifas prefijadas, ha reducido la competencia entre las empre-

(49) Se realizaron algunas entrevistas preliminares con camioneros, pero
sus resultados fueron tan inconsistentes y en tan franca contradiccién
con el resto de la informacién (especialmente los informes meteorolé—~
gicos de precipitaciones), que esta prdctica fue abandonada.
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GRAFICO 4 — NUMERO DE DIAS CON LLUVIAS DE DIEZ, VEINTE Y
TREINTA MILIMETROS EN BORDENAVE CORRESPONDIENTES
AL PERIODO 1947 - 1966
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sas de transporte; pero por otra parte, ha acercado a los pro-
ductores al mercado, regularizando el servicio y proporcionando
més oportunidades para el envio de cargas por camién.

La fijacién de la tarifa sobre la base de kilogramo-kiléme-
tro implica que los transportistas reciben (oficialmente) igual
pago si prestan sus servicios en las rutas mejor pavimentadas o
en el peor de los caminos de tierra. Este sistema de tarifacién
limita el beneficio que los productores pueden obtener de las
mejoras viales. La pavimentacién de todos los caminos redun-
daria en beneficio de los camioneros, los que verian reducirse
sus costos, mientras que los productores, al permanecer invaria-
bles las tarifas, lograrion, a lo sumo, los beneficios de un trans-
porte mds répido y seguro. En la prdctica, sin embargo, la tarifa
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oficial es mds una base de regateo que un precio real. En las
rutas bien pavimentadas se aplican habitualmente las tarifas
oficiales, pero los tromsportistas no suelen internarse en ciertas
regiones, por ejemplo, las zonas arenosas y de monte del sur,
cuando no tienen el aliciente de una sobretasa que les com-
pense el transitar por caminos en malas condiciones. En otros
casos, cuando existe una competencia mdés intensa entre los
transportistas, o cuando se trata de canalizar hacia el transporte
automotor ciertas cargas que de otra manera serian enviadas
por ferrocarril, los camiones suelen aceptar una tasa inferior «
la oficial. En realidad, los envios se realizan sobre la base de
contratos individuales, algunos de los cuales distan considera-
blemente de las disposiciones oficiales.

Esta modalidad de coniratacién personal entre productores
y transportistas dificulta el cdlculo del ahorro potencial prove-
niente del mejoramiento de los caminos, con que pueden benefi-
ciarse los productores. Se puede afirmar, sin embargo, que la
pavimentacién de las rutas nacionales o de los principales cami-
nos provinciales suscitard de manera general, pocos cambios en
el costo del transporte agricola, ya que los productores abona-
rian iguales sumas por sus envios a través de los caminos de
tierra en buen estado de conservacién que a través de los mis-
mos, una vez pavimentados. En las zonas mdés alejadas de las
corrientes de comercializacién, el mejoramiento de los caminos
podrd& contribuir a una disminucién de los gastos de transporte,
pero aln en este caso la situacién no es enteramente clara.
El transportista se beneficiaria con las mejoras viales porque
podria ofrecer un servicio mds rdpido y seguro, con menos ries-
gos para el vehiculo y las mercaderias. Sin embargo, cuando
las tarifas son fijas y existe poca competencia entre camioneros,
las ganancias pueden no llegar al productor.

La competencia entre el ferrocarril y el transporte automotor
se produce de distinta manera. Cuando los precios de sus servi-
cios son muy dispares, camiones y trenes transportan diferentes
productos, pero cuando el margen se reduce, son los elementos
cualitativos del servicio ofrecido los que inciden en las deci-
siones de quienes envian sus productos. Consideraciones tales
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como mayor velocidad, movilidad y seguridad, ademdés del trato
personal con los conductores, obran en favor del transporte auto-
motor; pero la garantia de un servicio no interrumpido por fac-
tores metereolégicos y sobre todo de menores tarifas, inclinan
la balonza a favor del ferrocarril. La competencia entre ambos
medios de transporte, cuando tiene lugar, se ve intensificada por
el trazado paralelo de las principales rutas y vias férreas vy la
identidad de los puntos de procedencia y destino. Lamentable-
mente para el ferrocarril, a la vez que impera un estado de
dnimo favorable al mejoramiento de los caminos, prevalece la
idea de que el servicio ferroviario es deficiente. Proliferan las
anécdotas sobre demoras, huelgas, cargamentos de lana extra-
viados o animales muertos achacables al mal funcionamiento del
ferrocarril. Si bien estos casos no son comunes, los comentarios
adversos tienden a contrabalancear las ventajos que este medio
de transporte ofrece en cuanto a tarifas e influyen en la elec-
cién del medio de transporte.

El tronsporte por ferrocarril presenta muchos inconvenientes,
pero entre ellos el més importante es la escasez de vagones de
carga. El producto agricola de la zona que mds frecuentemente
se envia por ferrocarril es el trigo. Si bien las empresas de trans-
porte automotor compiten con el ferrocarril en el transporte de
este producto, resulta muy dificil para el tren, en las actuales
condiciones, competir con el camién por el transporte de vacu-
nos y lanares, por ejemplo. Las cargas por tren podrion incre-
mentar notablemente si, ademdés de tarifas menores, contara con
mds vagones y ofreciera mejores servicios. De ahi que, de mejo-
rarse las carreteras, cualquier ventaja relativa que obtenga el
transporte automotor puede verse neutralizada por un cambio
simultdneo en los ferrocarriles. Cuando, los usuarios de los me-
dios de transporte, como ocurre en Pudn, son susceptibles a los
cambios que experimenten el ferrocarril o los caminos, el efecto
de los adelantos de cualquiera de ellos debe considerarse a la
luz de las condiciones actuales v de las posibilidades futuras
del otro.

La via que adopte en el futuro la corriente de comercializa-
cién dependerd de las mejoras relativas en los caminos v en los
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ferrocarriles y de la diferencia entre sus tarifas. El ferrocarril, por
ser una empresa nacional, se halla en condiciones de introducir
cambios de gran envergadura y en forma simultdnea, mientras
que las posibilidades del transporte automotor son menores por
tratarse de un gran numero de empresas independientes. Pero,
ain con unidades nuevas e instalaciones mds adecuadas, no
puede garantizarse el cambio radical del servicio ferroviario mien-
tras que la existencia de caminos mejorados hard que los camio-
neros elijan, sin duda, las rutas mds ventajosas.

En Pudn, las modalidades de la comercializacién hacen que
el productor se encuentre al margen de cualquier modificacién
que se opere en los medios de transporte. Las empresas que tra-
fican con los productos del agro se han ido localizando en las
poblaciones que crecieron alrededor de las estaciones de ferro-
carril y que se han convertido luego en centros de convergencia
del transporte automotor. En ellas, el ganado y los cereales se
venden generalmente o cooperativas agropecuarias o bien a
empresas comerciales independientes. Las posibilidades que tie-
nen los productores de beneficiarse con un mejoramiento de las
rutas, se ven limitadas por los métodos de comercializacién
que actualmente se emplean y por la forma en que la produc-
cién llega al puerto. El chacarero abona directamente a los ca-
mioneros por sus cargas desde la chacra hasta el pueblo. Son
los intermediarios los que generalmente se encargan de los em-
barques hacia el puerto, de modo que el contacto personal del
chacarero con el transportista es menor. En consecuencia, para
que los productores puedan beneficiarse con las ganancias pro-
venientes de las mejoras viales, estas ganancias deben ser reci-
bidas, en primer término, por las empresas de transporte, luego
transferidas a los intermediarios y, finalmente a los chacareros.
Cuando la reduccién de costos beneficia a las empresas de trans-
porte, no puede asegurarse que éstas la transfieran o los pro-
ductores o a los intermediarios.

Costos de transporte

Para conocer la magnitud del ahorro «a transferir, resulta
ilustrativo calcular en cudnto se reducirian los costos a raiz del
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mejoramiento de un camino, en el supuesto de que el gobierno
decidiera rebajar las tarifas del transporte automotor o bien
permitiera la libre competencia entre los transportistas. La Junta
Nacional de Granos publica una lista de costos, calculada y re-
visada anualmente, que permite apreciar los efectos que el me-
joramiento de los caminos puede producir sobre la comercia-
lizacién del trigo (cuadro 2) (50). Estos cdlculos indican que el
11,7 por ciento del costo total de sembrar, cosechar y comercio-
lizar una hectdrea de irigo corresponde a gastos de transporte
y que de dicho porcentaje sélo el 2,6 por ciento puede atribuirse
o fletes de la chacra al pueblo. Con el actual sistema de tarifas
preferenciales para el transporte por caminos en malas condicio-
nes, es en este 2,6 por ciento que podria reducirse el costo en
el caso que todos los caminos se mejoraran. Pero ello es dificil,
dado que los caminos subsidiarios no se aslaltardn antes que

las rutas nacionales o provinciales (51).

Resulta dificil efectuar un cdélculo similar referido a la pro-
duccién de vacunos, en razén de la variabilidad de periodos en
que se crian los animales y por los numerosos motivos que impul-
san su venta. Mientras que el trigo puede ser considerado un
producto prdcticamente homogéneo, el ganado constituye un
producto altamente diferenciado que se vende, teniendo en cuen-
ta las diferencias de sexo vy de edad, para reproduccién, engorde
o faenamiento. La forma mdés fécil vy precisa para determinar la
incidencia del costo de transporte en el proceso de comerciali-

(50) Los datos de la Junta Nacional de Granos fueron adaptados a las
condiciones del drea. Las cantidades se refieren a la produccién de
1.000 kg. de trigo por ha, o sea algo mayor que los 960 kg promedio.
Se supone que el productor reside a 15 km. del pueblo, estimacién
que se aproxima bastante a la realidad. Como sucede habitualmente
en el dreaq, el chacarero realiza él mismo las tareas de recoleccién en
lugar de recurrir a contratistas y envia su produccién al pueblo me-
diante camiones y al puerto utilizando los servicios del ferrocarril. Esta
informacién data de 1966, por lo que sus valores monetarios pueden
haber variado; empero, su ponderacién relativa no debiera acusar
modificaciones significativas-

(51) Lo que resulta tanto mds improbable cuando se considera que el tramo
sin pavimentar de la ruta 35, de prosperar la licitacién en curso, tar-
dard& por lo mernos diez afios en completarse, contando desde los prime-
ros proyectos de pavimentacién.
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CUADRO

2

COSTO DE PRODUCCION DEL TRIGO EN BORDENAVE
(por hectérea, en pesos de 1966)

Porcentaje Porcentaje
Clases de costo Pesos m/n. s/costo s/precio
total ventg
Costos directos (arada, se-
millas, herbicidas, cosecha,
renta imputada de la tie-
0 (55 =3 { i o U O S Ol 2.918 39,2 29,2
Costos indirectos (impues-
tos, réditos personales, a-
mcrtizacién del capital, et-
cétera) 3.327 447 33,3
Comercializacién e im-
puestos (no incluye trans-
POTTO) L soa- vt £.oob i 1k 332 4,5 3,3
Transporte de la chacra al
pueblo .. 195 2,6 2,0
Transporte del pueblo al
puerto . 680 9,1 6,8
7.452 100,1 74,5

Fuente — JUNTA NACIONAL
zona de Bordenave.

zacién es la de considerarlo como un porcentaje del precio de

DE GRANOS, informacién adaptada a la

venta (cuadro 3). En la venta de las principales clases de bovi-
nos, €l transporte sélo representa del 2,6 por ciento al 3,4 por
ciento de los precios. El rematador mdés importante de la zona

estima que los productores mds eficientes pueden lograr un mar-

gen de beneficio de hasta el 50 por ciento. Esto implica que los

gastos de transporte alcanzon menos del 7 por ciento del costo
total de produccién y comercializacién. Es un porcentaje peque-
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no, considerdndolo en relacién con el efecto de las mejoras
viales. Incluso si fuera posible reducir a cero los costos de trans-
porte, el ahorro no seria importante.

C'UADRO 3

COSTOS DE TRANSPORTE DE VACUNOS DESDE DARREGUEIRA
HASTA BAHIA BLANCA

(en porcentajes sobre los precios de venta)

% del

Ti Kg. p/ Precio Precio Animales Valor Costo gosl:

1pos animal p/ kg. p/anim. p/camién p/cam. p/cam. s/precio

venta
Nov. gordos .. 400 60 24.000 28 672.000 18.805 28
Novillitos .. .. 220 63 13.860 45 723.700 18.805 2,6
Vaces: <o sz 400 50 20.000 28 560.000 18.805 34
Vaquillonas .. 300 60 18.000 32 576.000 18 805 8.3

Nota — Los envios de vacunos de la zona se realizan, aproximadamente

de acuerdo a los siguientes porcentajes: novillos gordos 10 por cien-
to; novillitos 30 por ciento y vacas y vaquillonas 60 por ciento.

Fuente — Emilio BIONDINI, S.R.L.

La incidencia del transporte es igualmente pequefia en la
comercializacién de ovinos y lanas (cuadro 4). Para las princi-
pales clases de ovinos, los costos de transporte representan del
8,7 al 12,3 por ciento de los precios de venta, mientras que para
la lana varian sélo entre el 1,3 y el 2,0 por ciento de los precios.
Es sumamente dificil de calcular los costos reales de la produc-
cién de ovinos y lana, debido a la disparidad de los métodos
utilizados en la crianza de los animales, asi como a la gran
variedad de tipos de lana y de subproductos. Los costos de trans-
porte significan un infimo porcentaje del costo total de los lotes
de lana; su incidencia es algo mayor para los ovinos. La parte
relativamente mds elevada que los costos del transporte de ovi-
nos representan en los precios de venta obedece en mayor me-
dida al bajo precio por kilo de los animales que a un elevado
costo del servicio automotor. Las tarifas del transporte por ca-
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mién han ido cumentando en los tltimos afios, mientras que el
precio de los ovinos es menor que en 1965. Atn mediante una
reduccién considerable del costo de transporte, la produccién de
carne ovina y de lana no se veria incrementada, puesto que
existen otros factores que tienden a desanimarla.

CUA DR O "4

COSTOS DE TRANSPORTE DE OVINOS Y LANAS

(en porcentajes sobre los precios de venta)

Pesos . % del
Producto Unidad unri,:ol:xd U; }cit;i‘els p‘;‘;}:;. p(;::,:(:. s /‘;set:io
(¢} venta
Lanares (2)
ovejas 1 animal 850 190 161.500 19.805 12,3
capones 1 animal 1.200 190 228,000 19.805 8,7
carneros 1 onimal 950 220 209.000 19.805 9,5
corderos 1 animal 1.000 220 220.000 19.805 9,0
Lana (3)
fina 10 kg. 1.600 1.500 2.400.000 30.000 1.3
gruesa 10 kg. 1.000 1500 1.500.000 30.000 2.0
Nota — (1) Estas cifras son promedios de precios y calidades variables.

(2) Los datos sobre lanares se refieren a envios desde Darregueira
hasta Bahia Blanca.

(3) Los datos sobre lanas se refieren a envios desde Villa Iris hasta
Bahia Blanca.

Fuente — Emilio BIONDINI, S.RL. y Casa TORRE.

Los datos referentes al ganado ovino y a la lana no son
precisos. Son los promedios de junio de 1967 y se hallan sujetos
a cambios, debido a la variabilidad de los precios y calidades
de estos productos. Adn asi, no es probable que varien hasta
el punto de modificar sustancialmente la relacién entre costos
de transporte y precios de venta. El transporte incide en un
8,8 por ciento en el precio de venta del trigo; en el caso de los
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vacunos y de la lana, la proporcién es mucho menor, entre el
1,3 y el 34 por ciento, y para los lanares se eleva un tanto,
llegando hasta el 12,3 por ciento. Se puede afirmar en base a
esta informacién que un 8 por ciento representa una aproxima-
cién razonable de la incidencia mdéxima del transporte sobre
la produccién agropecuaria en el partido de Pudn (52). Si se
cconsidera que el margen de beneficio alcanza al 25 por ciento,
ello significa que los costos de transporte representan un 10
por ciento del costo de produccién y comercializacién de los
productos del agro. Los beneficios monetarios que los transpor-
tistas transfieren a los productcres deberdn oscilar entre el 4
v el 10 por ciento del costo de produccién. El sector sin pavi-
mentar de la ruta 35 abarca sélo la cuarta parte del camino
que une a Bohia Blanca con Darregueira. Su mejoramiento no
puede ejercer gran influencia sobre el costo total de las cargas,
especialmente si se recuerda que las tarifas son precios “admi-
nistrados” v que el efecto final del mejoramiento dependerd de
un eventual cambio en las tarifas v de la medida en que dichos
beneficios sean transferidos a los productores.

Los cdlculos presentados arriba presuponen que las actua-
les condiciones se mantendrdn en vigencia cuando las mejoras
del camino se efectGien, vy este criterio parece ser el mds acer-
tado. Sin embargo, se puede también suponer que, en un mer-
cado competitivo, las empresas de transporte o los intermedia-
rios transferirian a los productores las ganancias provenientes de
mejoras viales. Este wltimo supuesto se puede aplicar razona-
blemente teniendo en cuenta el sistema econdmico actual; no
ocurre lo mismo con el primero. Las tarifas oficiales se fijon en
la capital, por lo que no es probable que se modifiquen en
razén del mejoramiento de caminos que tenga lugar en la zona
gur de la provincia. Mdés atn, la imposibilidad de computar los
costos hace que los camioneros ignoren lo que deberian trasla-

(52) Si se considera que los cereales representan el 50 y hasta el 60 por
ciento del valor de la produccién, y el ganado vacuno del 20 al 25 por
ciento del mismo, la incidencia del ganado ovino y de la lana es com-
parativamente insignificante. Ello significa que los costos de transporte
son relativamente mds elevados para los lanares que para la lana y la
estimacién del 8 por ciento no afecta mayormente,
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dar a los productores; por lo demds, toda la ganancia aparente
se puede atribuir a la elevada tasa de inflacién, ya que los
costos también van aumentando.

La mejor informacién scbre costos de operacién y mante-
nimiento de vehiculos se puede hallar en Transportes Argenti-
nos, Plan de largo alcance, que se basa en una publicacién de
la American Association of State Highway Officials, adaptada
a las condiciones imperantes en la Argentina (53). Alli se supo-
ne que, luego de su mejoramiento, la ruta se mantendrd en buen
estado y que el volumen del trdfico permanecerd invariable. En
realidad, ambos supuestos carecen de validez para Pudn, donde
las rutas se han deteriorado v el tréfico ha ido aumentando con
el transcurso del tiempo. Considerando que ya no pueden apli-
carse, los costos monetarios fueron convertidos en nimeros indi-
ces. Desde que los costos relativos de operacién entre camiones
de distinto tonelaje, cualquiera sea el tipo de camino, no acusan
diferencias apreciables, la relacién entre dichos costos serd con-
siderada de 100:80:55 para todos los camiones. Lo que signi-
fica que el costo de transitar por caminos asfaltados o enripiados
representa el 55 y 80 por ciento, respectivamente, del costo de
transitar por los caminos de tierra.

Camino
Vehiculo —— S
astaltado enripiado de tierra
camién (10-12 tm.) . ... 54,9 80,1 100
camién (25 tm.) .. .. .. 53,8 80,1 100

Estos datos fueron utilizados para el andlisis de la produc-
cién de la zona de influencia de Darregueira (54). Para llegar
a los resultados del cuadro 9, los indices precedentes fueron mul-

(53) Transportes Argentinos, Plan de largo alcance, Apén. I, p. 4l.

(54) Se eligi¢ la localidad de Darregueira por tratarse, dentro de los limites
del pcrrngio', del mercado mdés alejado de Bahia Blanca, y porque, debido
a la posicién, es necesario transitar un largo trecho por caminos pro-
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CUADRO 5

REDUCCION DE LOS COSTOs DE TRANSPORTE
ENTRE BAHIA BLANCA Y DARREGUEIRA
COMO CONSECUENCIA DE LA PAVIMENTACION DE
LA RUTA PROVINCIAL Y LA RUTA 35

Indice del cost Indice del cost o
Tramo de la ruta Km. kx;n.l‘ixentes t(i::sl: kn:‘. ;ceespueéscgse c;a Reduccxc:n_de]
pavimentacién pavimentacién Botcetidle
Chacra al pueblo 15 1.500 1.500 0
Darregueira-
Bordenave .. .. 15 1.500 1.200 20
Bordenave-limite
de La Pampa .. 44 4.400 3.520 20
Lfmite de La Pam-
pa-San Germdn . 44 4.400 2.420 45
S. Germdn-Bordeu 76 4180 4.180 0
Bordeu-B. Blanca 8 800 800 0
Total 16.780 13.620 189

Fuente — TRANPORTES ARGENTINOS, PLAN DE LARGO ALCANCE. Datos
adaptados al camino entre Darregueira y Bahia Blanca.

tiplicados por el ntmero de kilémetros de un sector de la ruta
que presentaba determinadas caracteristicas. Surge de ahi que
la aplicacién de un plan nacional y provincial de construccién
de caminos podria reducir los costos de operacién de los ve-
hiculos hasta en un 18,9 por ciento. Desde que la desviacién
del trdfico significa un mayor ntimero de kilémetros que el que
requiere la ruta directa a Bahia Blanca, el ahorro serd algo

vinciales para llegar a la ruta 35. Se supone que la ruta 35 estd asfal-
tade, que todos los caminos provinciales estén enripiados, que los pro-
ductos se envian por camién, que el tréfico se desviard hacia la nueva
ruta asfaltada vy que el transporte de la chacra al pueblo se efecttia
por caminos vecinales sin mejorar. Se llega, dentro de estos supuestos
a la méxima reduccién de los costos y asi el modelo teérico indicard
la ganancia mdéxima que pueden lograr los camioneros y que podr&
trasladarse a los productores. Se excluyen las pérdidas que puedan
ocasionar las lluvias excesivas o las demoras en el puerto, por lo que
en determinadas circunstancias las pérdidas pueden resultar de mayor
envergadura.
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menor. Atn si se acepta que el 20 por ciento cohétit{i;e;mel nfvgg
mdéximo de chorro para los transportistas y si se supone que
dicho ahorro ser& transferido totalmente a los productores, esta
parte se aplica sélo al 8 por ciento del precio de venta de los
productos o al 10 por ciento de los costos de produccién y co-
mercializacién, inclusive de los del transporte. En el marco de
los supuestos sumamente optimistas que hemos adoptado, la
reduccién del costo total no llegaria a totalizar el 2 por ciento.
Es este porcentaje el que podria considerarse como un incre-
mento de la contidad vendida, porque ya no seria necesdario
pagarlo (en especie) en concepto de transporte (55).

La reduccién méxima de costos susceptible de lograrse co-
mo consecuencia de las mejoras viales no constituye, pues, una
parte elevada de los costos totales. Oscila entre el 1 y el 2 por
ciento, si las tendencias de la produccién permcnecen invaria-
bles luego de la mejora. Incluso si todos los fletes fueran nulos,
la disminucién en los costos de produccién sélo alcanzaric como
mdéximo un 10 por ciento. Es evidente que no existen proble-
mas apremiantes para vender o tronsportar los productos desde
la chacra hasta los centros de comercializacién. Para que las
mejoras realizadas provoquen un incremento sustancial en la
produccién agropecuaria, serd necesario demostrar que el even-
tual chorro en tiempo y en dinero para el envio de productos
al mercado puede ser utilizado ventajosamente, o bien que el
mejoramiento vial llevaria por otros medios a una mayor pro-
duccién.

(55) Al elegir el lugar de venta donde los costos de transporte son mds altos:
Darregueira, y al demostrar que la reduccién de costo es pequefa, se
ha evitado un problema. Las zonas mds cercanas a Bohia Blanca y a
la ruta 35 presentarian reducciones menores en los costos. Conside-
rando que se carece de estadisticas exactas para el partido de Pudn,
los topes mdéximos de las reducciones en los costos, por ser tan bajos,
hacen innecesarios los cdlculos para las zonas intermedias.
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V — ENTREVISTAS A LOS PRODUCTORES DE PUAN

Si nuestra demostracién de que la reduccién de los costos de
transporte no dard origen a un aumento considerable de pro-
duccién es correcta, tal aumento, en caso de producirse, deberd
lograrse por medios indirectos. En qué medida podrian las me-
joras en las condiciones de transporte cambiar los planes de los
productores, sus métodos de produccién y sus actitudes, aln
si tales mejoras no inciden sensiblemente sobre los costos? La
magnitud potencial de los efectos indirectos no es evidente; y
lo que es muy importante, se traté de evitar partir dg determi-
nados supuestos respecto a reacciones de los productores de
Pudn. Obviamente, era deseable una confrontacién directa con
la realidad por medio de las entrevistas personales.

Cuestionario

El objetivo fundamental del cuestionario fue el de recoger
informacién sobre los relaciones entre las mejoras de los cami-
nos y la produccién agropecuaria; pero al mismo tiempo se
aproveché la oportunidad para conocer los métodos que em-
plean los productores, los problemas que enfrentan y las aspi-
raciones que los impulsan. En efecto, algunas partes del cues-
tionario se destinaron para solicitar una descripcién del esta-
blecimiento, la opinién sobre los problemas relacionados con
los factores naturales, los sistemas de venta, el papel de los
efectos de las medidas del gobierno sobre el transporte y los
factores determinantes de la inversién.

Si bien se alter6 a menudo el orden de determinadas pre-
guntas, las secciones se trataron siempre en forma consecutiva.
Se acordd especial importancia a las preguntas sobre los siste-
mas de venta y transporte, susceptibles de suministrar una in-
formacién muy valiosa.

El problema de la comunicacién no creb dificultades; no
obstante, hubo tres agricultores que necesitaron intérprete para
algunas preguntas (en este caso para traducir un espanol “nor-
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teamericanizado” al espancl propio del hombre de campo). A
continuacién de las preguntas referentes al tamano y localiza-
cién de las explotaciones, se formularon otras sobre suelos, llu-
vias, vientos, malezas y otros factores naturales. Las respuestas
a tales preguntas proporcionaron escasa informacién de valor
préctico para el presente estudio, pero ofrecieron la oportunidad
para alcanzar una comprensién mayor entre los entrevistados y
el entrevistador. Ademds, al destinar las primeras preguntas a
temas intrascendentes, se contribuyé a disipar sospechas en
cuanto o los objetivos finales del cuestionario, en el sentido de
que la informacién proporcionada pudiera servir, por ejemplo,
a fines fiscales.

Eleccién de la muestra

El partido se dividié en sesenta y ocho sectores (mapa 6),
con una extensién, en su mayoria, de 10.000 ha. cada una (56),
v se eligié un agricultor por sector con el fin de entrevistarlo.
Dada la importancia que revisten para el transporte la ubica-
cién y la distancia, la muestra incluyé tanto a los agricultores
préximos a la ruta 35 como a aquéllos ubicados en los extremos
del partido. Si el criterio de eleccién de la muestra hubiere sido
el tamafio de la explotacién o el régimen de tenencia de la
tierra, probablemente se habria obtenido una distribucién geo-
grdfica de poco valor. Los productores con menores extensiones
de tierra y los arrendatarios estdn concentrados en el norte,
donde existen pocos problemas de transporte; en cambio, las
explotaciones md&s grandes y las explotadas por sus duenos
estdn localizadas, en su mayoria, en el sur, donde el transporte
caminero presenta dificultades a menudo. Al haber tenido en
cuenta tales diferencias de localizacién, se logré obtener una
muestra geogrdfica insesgada.

La seleccidn de agricultores de los sesenta y ocho sectores
se podia realizar por distintos medios. No era posible disehar
una muestra estrictamente al azar, ya que se hubiera tropezado

(56) Debido a las caracteristicas geogrdficas de la regién, ocho fracciones
comprenden sélo 5.000 ha, Véase el mapa 6.
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MAPA 6 —
ELECCION DE LA MUESTRA
CORRESPONDIENTE AL
PARTIDO DE PUAN

— Arrendatarios
O — Propietarios

i-68 — Cantidad de sectores
Numero — Hectareas

25 50 75 Km
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con las limitaciones de tiempo, la dificultad de localizar a algu-
nos agricultores del sur y el problema de obtener informacién
fidedigna de los productores en los casos en que no mediara
una presentacién personal. Es dudoso, sin embargo, si se hubiese
llegado, con un muestreo rigurosamente aleatorio (cuya reali-
zacién requiere md&s tiempo y gastos mayores), a resultados
mds precisos o sensiblemente distintos.

La estacién experimental del INTA suministré una lista de
posibles candidatos vy un modelo de presentacién, en reemplazo
de medios mds ortodoxos. Sin embargo, el empleo indis-
criminado de esta lista podria haber incorporado dos desvia-
ciones: el exceso de los productores mds emprendedores (por
ejemplo, aquéllos que colaboran con el INTA) y el exceso de
los agricultores (ya que este organismo se dedica a la agricul-
tura mas bien que a la ganaderia).

El método adoptado finalmente es, en cierta manera, un
término medio, ya que retne las caracteristicas de un
procedimiento aleatorio y las ventajas que reporta la presenta-
cién personal. Précticamente, todos los productores situados en
los dos tercios del norte del partido se dedican a la explotacién
mixta y estdn localizados, a lo sumo, a veinte kilémetros de una
poblacién. La gran mayoria de los productores son miembros
de cooperativas agricolas (57). Se decidid, entonces, visitar
primeramente a los gerentes de las cooperativas para reunir in-
formacién sobre las caracteristicas propias del drea, como tam-
bién solicitarles que mediaran en la presentacién a algunos pro-
ductores pertenecientes a su zona de influencia. Por lo generdal,
los gerentes se mostraron muy serviciales, actitud que posibilitd

(57) Existen trece cooperativas agricolas en el partido distribuidas de la
siguiente manera: 1 en Azopardo, 2 en Bordenave, 1 en Felipe Sola,
2 en Darregueira, 1 en Lépez Lecube, 2 en Pudn, 1 en 17 de Agosto,
1 en San Germdn, 2 en Villa Iris. ActGan como “intermediarios” en la
venta de productos y también como minoristas de los bienes de con-
sumo que venden «a sus asociados, Aproximadamente el 85 por ciento
de los productores ubicados en el norte del partido son socios de una
cooperativa por lo menos-

76



‘TRANSPORTE VIAL Y PRODUCCION AGROPECUARIA EN LA ARGENTINA

la entrevista con uno o dos agricultores en las mismas depen-
dencias de la cooperativa, como asimismo la ampliacién de la
lista de entrevistados (58).

Luego de elegir una persona por cada sector circundante
@ un pueblo, se seleccionaba otro y se repetia el proceso. Al
visitar por primera vez otro sector, se entrevistaban dos o tres
agricultores diariomente; a cada entrevista se dedicaba entre
cuarenta y cinco minutos y dos horas. Pero en los casos en que
se necesitaba entrevistar a los productores de un sector deter-
minado, era preciso disponer hasta de dos o tres dias para
‘poder localizar a la persona elegida para la entrevista. El pro-
blema fue distinto en la parte sur del partido. Alli existen gran-
des explotaciones distantes hasta sesenta kilémetros del pueblo,
donde, a veces, es imposible llegar en automévil pequeno. Ge-
neralmente, estos productores se dedican a la ganaderia exclu-
sivamente vy no estdn asociados a la cooperativa. Como en
ciertos sectores no hay mds de un productor por fraccién, la
seleccién presenté menos dificultades, a pesar que se debid dis-
poner frecuentemente de mds tiempo para su localizacién.

En cuanto a los productores localizados en las secciones
inaccesibles a un pequeno automévil, algunos fueron entrevista-
.dos en remates feria, otros, en su domicilio de Bahia Blanca o,
los que ofrecieron algiin medio de transporte, en su estableci-
miento. La diversidad de lugares de reunién aseguré una dis-
tribucién insesgada de la localizacién, ya que a quienes viven
en las dreas menos accesibles, se los entrevisté en otro lugar.
Las presentaciones las hacia algtin directivo de la feria, quien
suele estar en contacto con la mayoria de los productores. Algu-
nos elementos, aunque de menor importancia, introducen sesgo
por las siguientes razones: a) como los productores eran selec-
.cionados, en parte, de acuerdo con sus relaciones con la coo-
perativa, el grupo de agricultores que mantiene relaciones con
mds frecuencia con las cooperativas (suponiendo que tal grupo

{58) Las cooperativas de Bordenave no colaboraron. En consecuencia, fue
necesario para entrevistar a los productores recurrir a la mediacién de
personas conocidas de las fracciones vecinas con el fin de concertar
las presentaciones.
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exista) estard representado en exceso; b) a quienes se decidié
entrevistar en su establecimiento y ocasionalmente no se los
encontrd, tal vez representen algin grupo que tengom la carac-
teristica de ausentarse del establecimiento; en la medida en
que tal sector exista, no estard suficientemente representado;
¢) pudo ocurrir que los entrevistados hayan sido seleccionados
teniendo en cuenta ciertas caracteristicas, como por ejemplo,
ser simpdticos a los extranjeros o especialmente pacientes. Tales
elementos existen y es dificil apreciar la medida en que afectan
los resultados —es decir, en qué medida difieren de aquéllos
que se obtendrion por muestreo estrictamente aleatorio— pero
no hay muchos motivos para considerar que las diferencias pue-
den ser considerables o decisivas.

Respuestas

Se recibieron respuestas distintas de los distintos sectores;
en cambio, no hubo opiniones significativamente diversas sobre
transportes en cada sector, dada la escasa variabilidad de las
condiciones en cada uno.

La recoleccién de la informacién presenté pocos problemas,
debido probablemente al uso de la presentacién personal, la
" disposicién de las partes del cuestionario vy la prudencia con
la que se trataron los temas polémicos. La preocupccién de no
divulgar informacién que pueda ser usada para verificar las
declaraciones de réditos y la presencia de inspectores imposi-
tivos en zonas cercanas podricn haber causado problemas. Se
recibieron algunas respuestas obviamente falsas referidas a los
niveles de produccién e inversién, pero las respuestas referentes
al transporte fueron, en general, sinceras. No obstante, un pro-
ductor por lo menos sefialé una relacién causal entre los comi-
nos mejorados, un aumento de produccién y mayores impues-
tos y, consecuentemente, fue precavido cuando tuvo que con-
testar si se podria producir mdés en caso de mejorarse los cami-
nos. En general, los casos de informacién imprecisa no se debie-
ron a la desconfianza sino mas bien a la intencién de dar alguna
respuesta mas bien que ninguna. Solamente una persona rehusé
contestar motivando su actitud en la incertidumbre respecto a
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los fines de la investigacién; a su vez, varias otras manifestaron
indirectamente a quien acordé la entrevista que no iban a pres-
tar su colaboracién a la encuesta. Seficlaron motivos como con-
tfusién, falta de tiempo y dudas sobre el uso final de sus res-
puestas. Generalmente, empero, los productores, en vez de mos-
trar aprensién, dieron prueba de una buena disposicién y se
mostraron complacidos en mostrar su establecimiento y hablar
sobre los problemas de la agricultura y el transporte.

Las respuestas son aceptables, especialmente si se consi-
deran las limitaciones a las que estd sujeto un extranjero para
abordar tal estudio. Tanto la eleccién muestral como la téecnica
de formular las preguntas a los productores no fueron estadis-
ticamente ‘'puras’, pero todas las condiciones de la encuesta
eran escasamente ‘ortodoxas’. El hecho de que un norteameri-
cano formule preguntas sobre los problemas del campo, ha
debido suscitar un mayor ntimero de respuestas inusitadas que
si las hubiese formulado un argentino. En una zona donde los
agricultores no estabon habituados a que los estudiantes o
universitarios se interesen por los problemas de la produccién
agropecuaria, resultaba dificil comprender nuestro interés por
la Argentina, por Puan, y particularmente por una explotacién
determinada. Las respuestas deben también haber estado con-
dicionadas por el lugar de la entrevista. Son muy distintas las
condiciones en que se realizé una entrevista formal con algtn pro-
ductor en un escritorio de Bahia Blanca con las otras en que el
.encuestador, cubierto de polvo, acompané a caballo al encues-
tado hasta cincuenta kilémetros del pueblo. Pero a pesar de las
circunstancias especiales y la aplicacién de un método progra-
mdtico, no hubo en las respuestas aberraciones inexplicables
o desvios respecto a las distribuciones esperadas de la tenéncia
de la tierra, el tamafio de las explotaciones, las distancias desde
el ferrocarril, etc.

Distribucién y localizacién de la muestra, segtun el tamano
de las explotaciones

La distribucién muestrol de las explotaciones, segin su ex-
tensién, es muy similar a la de la poblacién de la cual se extrajo
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(cuadro 6). En Pudn, el 56,7 por ciento de los agricultores cultiva
el 54,3 por ciento en parcelas de 200 a 1.000 ha. Similarmente,
el 54,4 por ciento de los agricultores de la muestra explota la
tierra en campos de la misma dimensién. Por lo tanto, dentro de
esta categoria, la muestra constituye una aproximacién elevada
de la cantidad de explotaciones en el partido v de la extensién
de tierra bajo cultivo. En un estudio sobre las relaciones entre
las mejoras de los caminos y la produccién agricola, es mds
indicado que la muestra represente, la proporcién de tierra, en
una clase, que la cantidad de agricultores que la explotan. Si
la produccién que se transporta estd en relacién directa con
el ntmero de hectdreas, como parece ser el caso, la muestra
deberia reflejar la cantidad de tierra que los productores culti-
van y no el por ciento del ntmero de los agricultores. Para las
explotaciones de menos de 200 ha., el 13,2 por ciento del total
de agricultores entrevistados dista significativamente del 38,4
por ciento del total del partido, pero se aproxima mucho al 10,8
por ciento, mds significativo, que representan las tierras bajo
cultivo. Los productores con campos de mds de 1.000 ha. repre-
sentan sélo el 5,7 por ciento de los del partido; sin embargo
explotan el 34,1 por ciento de la tierra. El porcentaje muestral
de 32,3 por ciento estd, nuevamente, muy cerca de ese 34,1 que
tal categoria representa en el total del partido.

CUADRO 6

DISTRIBUCION MUESTRAL Y POBLACIONAL DE LAS EXPLOTACIONES
Y DE LOS PRODUCTORES DE PUAN

Porcentaje de Porcentaje de Porcentaje de
Extensién explotaciones productores en tierrq por
en la muestra la poblacién categorias
Menos de 200 13,2 38,4 10,8
201-1.000 54,4 56,5 54,3
1.001-10.000 32.3 0.7 34,1

Fuente - DIRECCION NACIONAL DE ESTADISTICA Y CENSOS, Censo Na-
cional Agropecuario, Buenos Aires, 1960, p. 56.

Informacién recogida personalmente,
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En realidad, la naturaleza de la divisién geogrdfica y los
procedimientos de eleccién de la muestra hicieron imposible a-
proximarse a la cantidad de explotaciones de cada clase, segin
el tamafio. Se estratificé la muestra con la intencién de dar a
cada hectdrea —y no a cada establecimiento o productor— la
misma probabilidad de estar representada. De esta mamera, las
explotaciones de mayor dimensién estdn representadas en exce-
SO ya que aparecen en la muestra un mayor numero de hecté-
reas correspondientes a tales explotaciones de las que podrian
haberse obtenido de una extraccién aleatoria de listas de esta-
blecimientos o productores.

La tnica irregularidad en la distribucién de la muestra de
las explotaciones, segiin su extensién, es la mayor frecuencia de
explotaciones en las categorias de 1.000 o 1.499 ha. v de 2.500 a
4.999 ha., en relacién a las categorias adyacentes (cuadro 7).

CUADRO 7

EXTENSION DE LAS EXPLOTACIONES Y REGIMEN DE TENENCIA
DE LA TIERRA EN EL PARTIDO DE PUAN,
SEGUN LOS DATOS MUESTRALES

Explotaciones Explotaciones

i G TR T G
0- 199 8 3 9
200- 399 14 9 23
400- 599 6 2 8
600- 799 3 3
800- 999 4 4
1.000- 1.499 6 6
1.500- 1.999 4 1 5
2.000- 2.499 1 1
2.500- 4.999 5 0
5.000- 7.499 2 2
7.500-10.000 2 g

Fuente — Informacién recogida personalmente.
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Esto se debe al sistema gubernamental de la divisién de la tie-
1ra, segun el cual primeramente se dividié en parcelas de 10.000
ha. que se subdividieron luego en cuairo u ocho fracciones. En
consecuencid, existe mayor nimero de unidades de 2.500 y 1.250
ha. que las unidades impares adyacentes.

En la muestra, tal como se suponia, los arrendatarios explo-
taben unidades mds pequehas; todas excepto una, tienen menos
de 600 ha. La proporcién de los arrendatarios (59) en la muestra
—el 22 por ciento— es mucho menor que en la poblacién: de 40
a 50 por ciento. Tal hecho se explica por su predominio en los
sectores del norte, donde pudo elegirse tan solo uno. Esta cir-
cunstancia no ha dado lugar, probablemente, a diferencias en
las respuestas atinentes a los métodos de comercializacién. Sin
embargo, si los propietarios innovaran mds répidamente, las res-
puestas referidas a los cambios esperados en la produccién indi-
carian una mayor conformidad que la que caracteriza a la pobla-
cién.

Las distancias entre un establecimiento, las rutas asfaltadas,
las estaciones ferroviarias y Bahia Blanca no manifiestan pecu-
liaridades, ya que las variaciones se ajustaron aplicando el cri-
terio adoptado para dividir el partido y elegir la muestra (cua-
dro 8). Los datos sobre la distancia no fueron tan ilustrativos
como se esperaba, Ello se puede atribuir al hecho de que los
servicios de transporte no son homogéneos y que, a menudo, el
factor determinante es la “calidad” y no la “distancia”. Por ejem-
plo, un agricultor que vive a sesenta kilémetros de un camino
pavimentado en el norte puede estar en una situacién mdés favo-
rable que uno que vive en el sur solamente a treinta de la ruta.
Tal vez mds importante que la distancia desde el camino asfal-
tado sea la distancia desde la estacién del ferrocarril, sinénimo
de la distancia desde el pueblo (excepto en el caso de San Ger-
mdén). Los datos muestrales indican que el ferrocarril es f&cil-
mente accesible para la mayoria de los agricultores, de tal ma-

i

459) El término “arrendatarios” se aplica tanto a los que pagan el alquiler
de la tierra en dinero como a aquéllos que pagan parte del arriendo
en especies. Algunos agricultores de esta categoria también son pro-
pietarios de tierra.

82




TRANSPORTE VIAL Y PRODUCCION AGROPECUARIA EN LA ARGENTINA

CUADRO 8

DISTANCIA DESDE UNA RUTA ASFALTADA UNA ESTACION DE
FERROCARRIL Y BAHIA BLANCA HASTA LOS ESTABLECIMIENTOS
RURALES DE PUAN, SEGUN LOS DATOS MUESTRALES

Distancia de
Bahia Blanca

Distancia de Distancia de

i i
una ruta asf, una estacién Kilémetros

Kilémetros

0-5 7 17 70- 79 2
6-11 3 12 80- 89 0
12-17 8 8 90- 99 6
18-23 10 10 100-109 7
24-29 4 3 110-119 12
30-35 16 Il 120-129 11
36-41 6 3 130-139 6
42-47 5 2 140-149 3
48-53 4 150-159 4
54-59 2 1 160-169 4
60-65 2% 170-179 9
66-71 1 1 180-189 2

190-200 2

Fuente — Informacién recogida personalmente.

nera que aquellos bienes que se suelen enviar por tren deben
recorrer poca distancia por camién. La mayor proximidad de las
estaciones ferroviarias es una oportunidad para el ferrocarril de
conquistar una parte del mercado del transporte por camién. Las
distancias desde Bahia Blanca difieren; la mayor parte de las
explotaciones estdn ubicadas entre 110 v 130 km., lo que se debe a
la forma alargada del partido. En todos los casos, el tiempo y
el costo del transporte son mds importantes que la distancia. La
relacién entre ellos, aunque directa, no siempre es proporcional,
lo que debe tenerse en cuenta al realizar inferencias.

Cambios en el nivel de produccién

Las partes del cuestionario que tienen relevancia para el
caumento de produccién agricola mediante las mejoras viales se
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analizaron teniendo en cuenta el tamano de la explotacién y el
régimen de tenencia muestrales, como asi también la distancia
de los establecimientos desde una ruta asfaltada, una estacién
de ferrocarril y Bahia Blanca. Se examiné luego si las diferen-
cias en las respuestas se refieren a alguno de estos factores.

Una razén importante por la que la mejora de una ruta
puede llevar a un aumento de la produccién agropecuaria es
porque facilita la comercializacién de los productos que ya se
producen. En algunas zonas rurales, el transporte deficiente es
la causa de costos altos v de pérdidas materiales y, consecuen-
temente, de una produccién menor que aquélla que se obtendria
en condiciones favorables. En Pudn, las inclemencias del tiempo
y/o los caminos en mal estado son susceptibles de dificultar y
encarecer el transporte. Con el fin de determinar la importancia
de este factor, se les formulé a los productores la siguiente
pregunta: “¢Podria vender usted mds de lo que actualmente pro-
duce si los caminos fueran transitables durante todo el ano? (60).
Las respuestas no indican que los caminos actien como und limita-
cién significativa de la cantidad de produccién vendida (cua-
dro 9). Solamente siete de los sesenta y ocho encuestados esti-
man que las mejoras viales podrian provocar cambios en las
ventas. Uno de ellos preve un efecto negativo, sosteniendo que

{60), La frase “caminos transitables durante todo el afio” se adopté para
referirse a las rutas nacionales pavimentadas y a los caminos mejo-
rados por los que es posible transitar durante todo el ano. Es dificil
que en un futuro préximo se mejoren apreciablemente los caminos
vecinales, pero este aspecto no se consideré importante al formular
las preguntas. Con las mejoras supuestas se pudo apreciar si los
caminos en determinado estado se comsidera que limiton la pro-
duccién.

La respuesta mds frecuente fue afirmativa pero no se tuvo en cuenta,
salvo en los casos en que el productor pudiera precisar cudnto y cémo
podria vender una produccién mayor. El convencimiento de la impor-
tancia de los caminos dio como resultado muchas respuestas afirma-
tivas, pero se transformaron en negativas en segundo término o
bien cuando se interrogb acerca de qué harian de distinto en caso
de mejorarse los caminos. Las ultimas preguntas recibieron pocas
respuestas afirmativas inmediatas, dado que se sabia que a la res-
puesta seguiria un “¢cémo?” o un “¢por qué”. Esta circunstancia po-
dria haber provocdo un sesgo suponiendo que los encuestados no
se inclinaban a aclarar las respuestas, tal procedimiento se consi-
deré necesario porque existe una tendencia o responder afirmativa-
mente prescindiendo de fundamentos apoyados en hechos.
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CUADRO 9

¢PODRIA USTED VENDER MAS DE LO QUE PRODUCE
ACTUALMENTE SI DISPUSIERA DE CAMINOS
TRANSITABLES DURANTE TODO EL ARNO?

Hoclérens Cunli_dud de Respuestas
propietarios afirmativas
Menos de 200 .............. . ... 9 0
200 - 489 L 28 2
500 - OO s 1t 2 s o 10 1

1.000- 1.999 .......... ........ 11 2

2.000-10.000 .................. 10 2

Arrendatafios” . .o st e i 15 0
Distancia desde una ruta

astaltada (en km.)

Menos de 20 .................. 18 3

20 .39 . i e 31 1

10 1 ¢ Lo 1= 19 3
Distancia desde una estacién

ferroviaria (en km.)

Menos de 10 .................. 22 5

10070190 ', L ol it s 16 1

28 RS e e e S R 30 1
Distancia desde Bahia Blanca

(en km.)

Menos de 100 .................. 8 1

OO %= 1897 | ucimsmimnsms onsme e o 37

V4D §. ES s s o3 v s b g wiasos s 05 23 4

Fuente — Informacién recogida personalmente,

las mejores condiciones de los caminos podrian incrementar la
competencia y, consecuentemente, bajar los precios. Los otros
seis consideran que los beneficios podrian ser mayores, ya que
se facilitaria el envio de ganado a los mercados de Bahia Blanca
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o Buenos Aires, donde los precios son mds altos. Es interesante
observar que nadie estima posible vender md&s ganado, sino
sélo que se podrian recibir precios mds altos por la misma pro-
duccién. Asi mismo, ninguno preve cumentos en el volumen de
ventas o en los precios de los cereales. Es dificil extraer conclu-
siones a partir de unas pocas contestaciones afirmativas e indi-
car las relaciones entre las expectativas de los productores, por
und parte, el tamafo de las explotaciones, el régimen de tenen-
cia y la distancia, por otra. En todo caso, ningn arrendatario
preve mayores ventas; aquéllos que esperan vender el ganado
a precios mds altos son, generalmente, los productores de los esta-
blecimientos de mayor extensién; cuatro de los siete pertenecen
a la categoria de productores mdés distantes de Bohia Bloncg,
cinco viven a 10 km. de una estacién de ferrocarril.

Las relaciones sehaladas conforman las caracteristicas del
drea. Los arrendatarios tienen a menudo mayor interés por el
cultivo de cereales que por la cria de ganado y ningin agri-
cultor preve beneficios de las mejoras viales. Son generalmente
los productores mdés importantes los que venden el ganado y
especulan con los precios. Las otras relaciones derivan de la
naturaleza de los envios de gonado. La intencién de los pro-
ductores que viven cerca de las estaciones de ferrocarril de en-
viar su produccién a mercados mds distantes se basa en la
circunstancia de que no se demanda el servicio ferroviario para
transportar el ganado. Como se suponia, quienes viven mds lejos
de Bahia Blanca podrian beneficiarse mdés con los envios de
ganado por tren, ya que los caminos en malas condiciones pre-
sentan un problema relativamente mds serio.

Si bien las deficiencias de los caminos no parecen obstacu-
lizar mayormente la comercializacién, las mejoras viales pueden
todavia tener un efecto apreciable sobre el nivel de produccién,
ya sea porque posibilitan el surgimiento de nuevas oportunida-
des o porque liberan recursos que pueden ser empleados de
manera mds productiva. Para medir el estimulo de la construc-
cién de caminos, también se le pregunté al productor: “¢Podria
usted qumentar la produccién si dispusiera de caminos transi-
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tables durante todo el afio?” (cuadro 10). La pregunta se refiere
tanto a los productos que ya se producen como a los productos
nuevos.

Se suponia que las respuestas a esta pregunta serion suma-
mente optimistas, ya que se estima, en general, que los caminos

CUADRO 10

¢PODRIA USTED PRODUCIR MAS SI DISPUSIERA D
CAMINOS TRANSITABLES DURANTE TODO EL ANO?

Costied i - Siaien
Mends de 200 =07 <35 =980 & 9 1
200= 4897 L. Jhiey e ianae 28 6
500 - B89 -y SRR OR 10 1

1.080° 11998 w25 Somiam . i 11 3

2.000=30.000 civvime s msms smss 10 3

Arrendatarios ......... ... ... 15 3
Distancia desde una ruta

asfaltada (en km.)

Meros de 207 -..osin 50 Sio0nss 18 2

70 = MR s M B SO o 31 6

40 vy méS . 19 6
Distancia desde una estacién

ferroviaria (en km.)

Metids Sde= T s S tis e 22 9

18 =718 T e T e 16 5

AU o AR S 30 7
Distancia desde Bahia Blanca

(en km.)

Menos de 100 ........ccovnn.. 8 2

1 L L g T O 37 4

140 3 TAGS o vy eivr s msicomismsmn oo s 23 8
Fuente — Informacién recogida personalmerite.

87




ESTUDIOS ECONOMICOS

son un elemento clave de la comercializacién. Sin embargo, tan
sblo catorce de los sesenta y ocho entrevistados respondieron
afirmativamente. Lo cual es una prueba interesante que los
productores creen que producen yd cudnto son capaces de ven-
der vy, confrontando con las respuestas a la pregunta anterior,
que venden toda la produccién.

De este grupo, cuatro pertenecen al sur (sectores 61, 63, 64
y 68), donde los caminos vecinales estdn en muy malas con-
diciones; siendo asi, un programa de mejoras de la ruta princi-
pal podria no aportar ningun alivio a sus dificultades. En cada
caso, los caminos deficientes (o su falta) representan un obs-
téculo para cultivar el trigo, para el cual los productores mos-
traban interés. Si se pudiera hacer accesibles otras partes del
drea, también otros agricultores podrian tal vez considerar fac-
tible cultivarla con trigo; pero semejante situacién es mds un
problema de trazado de nuevos caminos que de mejoramiento.

Del otro grupo de diez productores, seis consideran que
podrian dedicarse a la produccién de nuevos bienes, tales como
aves, cerdos, hortalizas vy leche, v venderlos en mercados mds
distantes. Los cuatro restantes contestaron que sembrarion mds
hectdreas con trigo en el caso de procederse a mejorar la ruta.
Ninguno tuvo alguna idea acertada de los aumentos de produc-
cién. Las estimaciones variaron desde un 10 hasta el 100 por
ciento (61).

El hecho que la mayoria de los agricultores considera que
las mejoras viales no estimularia la produccién podria explicarse
tal vez por las limitaciones geogrdficas del drea en la cual un
productor dispone de una extensién pequena de tierra como para
dedicarse a nuevos productos y generalmente debe conformarse

(61) Uno de los dos entrevistados que previé un aumento del 100 por ciento
en la produccién, afirmbé que, en su caso particular, no aplicaria
técnicas mds modernas ni se dedicaria al cultivo de nuevos productos,
pero que, contrariamente, otros estarian en condiciones de empren-
der tales innovaciones. Se manifesté contrario a cambiar sus métodos
porque, en caso de hacerlo, indispondric o su suegra, ya que la tie-
rra originariomente pertenecié a ella. No es de esperar que tal
temor sea intenso en la zona, aunque los factores extraecondmicos
son quizd mds fuertes que en economias mds desarrolladas.
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con destinar una mayor parte de la superficie disponible a la
cria de ganado v la restante a la produccién de una limitada
variedad de cereales y viceversa. En total, ocho encuestados indi-
caron que con mejores caminos la produccién agricola podria
aumentar, porque seria mds {dcil transportar la cosecha. Ninguno
previé un aumento de produccién ganadera; evidentemente, los
caminos no la limitan, pero si, como se ha visto, constituyen una
limitacién para los mercados donde se envian los animales. Adn
61 se manifiesta un desplazamiento hacia el trigo, en detrimento
del ganado, no es seguro que se obtenga un aumento de produc-
cién, si el ganado se criara en forma mds eficiente. Si un produc-
to sustituye la produccién ganadera, no éptima, por la de cerea-
les, tampoco éptima, es dificil estimar las ganancias o pérdidas
netas de produccidn,

La distancia parece un factor importante, dado que se halla
un mayor numero de productores de lo que se podria esperar en
las categorias mds distantes de una ruta asfaltada, una estacién
de ferrocarril y Bahia Blanca. Muchos de los que desean produ-
cir nuevos bienes o variar la composicién de su produccién se
encuentran limitados por falta de caminos vecinales, de manera
que su situacién no podria mejorar ni siquiera con un programd
de construccién a nivel nacional y provincial.

Es evidente que las mejoras viales reducirdn los costos de
transporte, pero es discutible en qué medida tal reduccién podria
beneficiar a los agricultores, por la estructura de precios del sec-
tor transportes. A pesar de que no puede esperarse que los agri-
cultores sean buenos jueces para ponderar la magnitud de los
beneficios que obtendrian, sus opiniones incluyen importantes
implicancias. A la pregunta “¢Podria reducir usted sus costos de
transporte si los caminos fuesen transitables durante todo el ano?”,
veinticinco, el 37 por ciento, contestaron negativamente (cuadro
11). Algunos por el hecho de que no se les presentaba ningtn
problema, otros por el convencimiento que las empresas camio-
neras recibirdn los beneficios de los mejoras de los caminos. La
mayoria de los encuestados estiman que el transporte seria mds
rédpido vy eficiente en el futuro, pero que tales ventajas no se
reflejardn en costos mds bajos. (Tales ventajas se traducirian,
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CUADRO 11

SI DISPUSIERA DE CAMINOS TRANSITABLES

DURANTE TODO EL ANO?

Reducciones de costos (en porcentajes)

e o 0 9 10-19 20-29 30-99 40-49 Y
Menos de 200 2 3 2 2 0 0 0
200- 499 11 1 7 5 1 0 2
500- 999 4 3 2 0 0 1 0
1.000- 1.999 3 1 3 2 2 0 0
2.000-10.000 5 1 1 0 2 1 0
Arrendatarios 3 6 3 2 0 1
Distancia desde
una ruta
asfaltada (en km.)
menos de 20 8 1 3 1 1 0
20-39 8 5 11 3 3 0 1
40 v mds 9 3 0 3 1 1 2
Distancia desde
una estacién
ferroviaria (en km.)
Menos de 10 10 2 3 3 1 1 2
10-19 6 3 4 2 0 0 1
20 y mds 4 4 8 4 4 1 0
Distancia desde
Bahia Blanca
(en km.)
Menos de 100 3 2 1 1 1 0 0
100-139 14 5 8 4 2 2 2
140 y mds 8 2 6 4 2 0 1
Fuente — Informacién recogida personalmente.
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segn los entrevistados, en menores dafics en mercaderias y en
ahorro de tiempo, pero estos factores no serian de primordial im-
portancia, dado que no lo son en la actualidad).

Los productores que creen que las mejoras de los caminos
reducirian los costos, valuaron su magnitud, pero poco se puede
confiar en la exactitud de sus estimaciones, porqgue sdlo en raros
casos se lleva la contabilidad de costos. Atn si sus estimaciones
fueran precisas (nos parecen sumamente optimistas), las reduc-
ciones de los costos de produccién y comercializacién serian, a
lo sumo, del 3 al 4 por ciento.

Los beneficios esperados por los entrevistados fueron: tari-
fas extraoficiales mdés bajas por una capacidad mayor del ca-
midn, menor pérdida de peso del ganado, oportunidad para com-
prar camiones y operdr por cuenta propia, envios directos a Bahia
Blanca y asimismo una mayor agilidad en la administracién rural.
Algunos estiman que un transporte mejor organizado y una red
de comercializacién md&s densa podrian beneficiar a otros pro-
ductores; en cambio, esperaban pocas ventajas personales. Cuan-
do esta pregunta se considera en relacién a las primeras dos
referidas a los aumentos de produccién y ventas, resulta que los
agricultores podrian ganar mds, pero no lograrian aumentar la
cantidad de productos vendidos. Considerando que los sesenta y
ocho agricultores. manifestaron sin excepcién que los beneficios
se invertirian en mejoras en la explotacién, es legitimo deducir
que las ganancias provenientes del transporte se utilizardn en
compras de articulos con destino a la produccién o el consumo
rurales. Ya que la mayoria de los productores no preve aumentos
en la produccién, aumentard pues, el consumo (62).

No se puede exircer ninguna pauta evidente en cuanto a
las relaciones entre las reducciones de costos y las distancias
desde las rutos asfaltadas, las estaciones de ferrocarril y Bahia
Blanca. Ello se debe, en parte, a cierto desconocimiento de los

{62) Sin ninguna duda, no todas las ganancias se invierten en mejoras
del campo, lo que pudo verificarse por las viviendas que algunos
poseen en Bahia Blanca. Es habitual declarar que todas las ganan-
cias se invierten en mejoras para el campo para evadir impuestos.
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costos vy de la magnitud de sus posibles reduccicnes. Ademds,
puede ser ilustrativo de los efectos variables de las distancias
sobre los costos o, en otras palabras, el hecho de que los pro-
blemas particulares que presentan determinados caminos son mds
importantes que la distancia misma.

El hecho que casi ningun productor afirme que existen posi-
bilidades de incrementar las ventas, demuestra que los produc-
tores no se dan cuenta que estdn aplicando técnicas inferiores a
la éptima y/o que consideran que todas las mejoras implican
inversiones mucho mayores de las que estdn dispuestos a reali-
zar. En ambas direcciones, las tareas de los servicios de exten-
5ién agropecuaria presentan dificultades.

Solamente dieciseis de los sesenta y ocho productores (me-
nos de la cuarta parte) manifestaron que cambiarion los métodos
de produccién en caso de que se mejoraran los caminos (cua-
dro 12). El hecho de que tan pocos productores preven cambios
se debe, talvez a que las mejoras viales no tendrian, en el drea
considerada, un efecto sensible sobre la produccién o perque con-
sideran que no hay métodos disponibles que ya no estén apli-
céndose (63). Los cambios en los métodos, en diez de los casos,
no se refieren a técnicas agropecuarias sino consisten mds bien
en mayores envios por camidén hacia Bahia Blanca. Los seis res-
tantes consideran que, como consecuencia de las mejoras de los
caminos, se aplicardn técnicas mds modernas y se utilizard ma-
yor cantidad de maquinaria. El hecho de que muchos produc-
tores no preven cambios se debe a que existen productores que
no dependen de las mejoras viales para vender su produccién.
Los transportistas tienen la posibilidad de llegar hasta el esta-
blecimiento de campo y los productos se venden en pueblos
ubicados a corta distancia. Los caminos en mal estado son un

inconveniente, pero no costoso.

(63) Hubo una opinién que se repetia en las entrevistas en el sentido
que las mejoras viales no beneficiarion personalmente al entrevis-
tado, pero que los demds recibirian beneficios considerables; ademds,
cada uno afirma que aplica los métodos mds modernos mientras que
los otros no.
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CUADRO 12

A) ¢CAMBIARIA USTED LOS METODOS DE PRODUCCION EN CASO DE
QUE HUBIERA MAS RUTAS MEJORADAS?

B) ¢SE PRODUCIRIAN, MAS ADELANTE, MAYOR NUMERO DE CAMBIOS?

Agricultores

Hectdreas segun a b
categoria

Menos de 200 ....... 9 3 2
200- 499 28 8 14
S00- 999 ....... 10 2 2
1.000- 1.999 ....... 11 —— 1
2.000-10.000 ....... 10 3 —
Arrendatarios . ...... 15 4 7

Distancia desde una
ruta asfaltada

(en km.)

Menos de 20 ........ 18 3 5
20-39 L iiniiminens 31 8 8
O0ymds .......... 19 5 6

Distancia desde una

estacién ferroviaria

(en km.)

Menos de 10 ........ 22 8 6
10-19  ............ 16 3 6
20ymds .......... 30 5 7

Distancia desde Bahia

Blanca (en km.)

Menos de 100 ...... 8 — 2
100-139 . ........... 37 9 9
140y MAS o s o 23 7 8

Fuente — Informacién recogida personalmente.
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Se necesitaria probablemente un tiempo prolongado para
que se puedan producir cambios en los métodos de produccién.
Sin embargo, solamente diecinueve de los sesenta y ocho encues-
tados piensan que la construccién de caminos producird, luego
de transcurrido un tiempo, cambios en los métodos de produc-
cién (cuadro 12). Ademds, no todos estiman que los resultados
serian ventajosos. Algunos productores con explotaciones peque-
fhias consideran que las mejoras en transporte estimulardn el
éxodo hacia pueblos grandes o ciudades y llevardn a la desapa-
ricién de los pueblos pequefios vy, de ahi, de los lugares cerca-
nos de abastecimiento. El consenso general es que los efectos
sociales de la construccién de caminos serd trascendente y que
éstos deberion, en cierta medida, posibilitar la aplicacién de
técnicas perfeccionadas. No se hizo ninguna mencién de las téc-
nicas especificas ni su mecanismo de aplicacién. Los producto-
res de los establecimientos mds cercanos a Bahia Blanca no pre-
vieron cambios técnicos, ain después de un tiempo, de modo que
los beneficios, cualquiera sea la forma en que se transfieran, talvez
sean mayores en las zonas rurales mds alejadas.

No era de esperar que las respuestas referentes a la pavimen-
tacién de la ruta 35 pudieran anticipar aumentos de produccién,
ya que tampoco las respuestas referidas al mejoramiento de las
rutas en general arrojaron tal resultado. A pesar de todo, las res-
puestas dejan entrever algunas relaciones interesantes. Se les pre_
gunté a los productores por una parte: “¢Actuaria usted de manera
distinta —y cémo— si los cuarenta y cuairo kilbmetros de la ruta
entre San Germdn y La Pampa estuvieran asfaltados?” y por
otra, “¢Qué hizo usted de distinto Iuego de la pavimentacién del
tramo de la ruta entre San Germdn y Nueva Roma?” (64) (mapas
7 v 8). Con respecto al tramo San Germdn-La Pampa, cuarenta
de los sesenta y ocho productores no preven cambios en el nivel
de produccién. Este grupo, con pocas excepciones, estd localizado
en los extremos norte y sur del partido, en las proximidades de
la ruta 35. Tanto en el norte como en el sur, no se espera obtener

(64) Este tramo entre Nueva Roma y San Germdn estd situado en el
centro de los tres segmentos en que se dividié el camino entre Bahia
Blanca y La Pampa. La pavimentacién se completé en 1964.
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MAPA 7 - Respuestas de los pro
ductores entrevistados correspondien
tes 2 la pregunta: “;Qué haria usted
de distinto en el supuesto que los
currenta v cuatrp kildmetros de la
ruta 35 entre San German y La Pam
Pa se asfaltaran?”™

No provocaria cambios
de produccion

ﬁ Provocaria aumentos
de produccién

Provocaria aumentos
de facilidades
Desviaria el trafico
hacia la rura 35

Otros efectos

0 25 50 75 K
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MAPA 8 — Respuestas de los pro-
ductores entrevist:dos correspon dien-

% Provocd aumentos de
| las facilidades

f il Desvié el trificq
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ventajas del nuevo pavimento, en cambio, quienes viven cerca
de la ruta estiman que el transporte ya se realiza en forma ade-
cuada. Los agricultores que manifiestan tener mayor confianza
en gozar de mejores condiciones de transporte son aquéllos que
viven entre cinco y cincuenta kilémetros de la ruta; consideran
que la pavimentacién podria canalizar el transporte hacia la ruta
como asi también brindar mayores ventajas. No obstante, tan sélo
cuatro de estos productores previeron cumentos de produc-
cién (65).

Las expectativas relacionadas con la pavimentacién futura
pueden ser confrontadas con las respuestas referidas o la pavi-
mentacién del tramo entre San Germdn y Nueva Roma. Aqui
también, se manifiestan efectos insignificantes en los extremos
norte y sur. Fueron pocas las entrevistas a productores préximos
a este tramo, dado que, en su mayor parte, no pertenece a Puan,
pero quienes viven aproximadamente a una distancia de veinte
kilémetros consideraron que se han beneficiado con la pavi-
mentacién. Probablemente, segtin algunos indican, los producto-
res ubicados entre veinte y cincuenta kildmetros no reciben los
beneficios que esperaban si simultdneamente no se han me-
jorado los caminos secundarios. La cantidad de agricultores con
acceso al pavimento depende, de todos modos, de la calidad
de los caminos secundarios, pero reciben generalmente los be-
neficios los productores cuyas explotaciones estén localizadas
entre cinco y veinticinco kilémetros de la nueva construccién
vial. Es interesante notar que el ntmero de los productores que
consideran que la produccién y las ventajas aumentaron des-
pués de la pavimentacién del tramo medio es mayor que el
que anticipa aumentos de produccién en oportunidad del me-
joramiento del tramo de la ruta entre San Germdn y La Pampa.
Esto es sorprendente porque hay mds posibilidades para desviar
el trdfico en la parte que actualmente estd sin asfaltar. Posi-

(65) Las mejores ventajas ofrecidas vy el desvio del trdfico hacia ellos
podrian redundar en pequefios aumentos de produccién en caso de
que produzcan reducciones de costos. Estas respuestas se conside-
ran separadamente, ya que los productores estiman que no inciden
significativamente sobre la produccién.
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blemente, este hecho indicaba que habrd mayores aumentos de
produccién de los que los productores suponen; sin embargo,
no parece que puedan ser mucho mayores, ya que cuarenta y
cinco productores, y no cuarenta como en el caso del tramo
actualmente sin asfaltar, opina que el pavimento no produce
efectos estimulantes sobre la produccién.

La opinién general pareciera coincidir en que los caminos
son convenientes y que producen un efecto apreciable sobre la
economia, pero no a travez del aumento de produccién agricola.
Ya que el sector agropecuario representa al 75 por ciento del
producto del partido y los servicios que se prestan en tal sector,
gran parte del producto restante, es dificil atestiguar otras fuen-
tes. Es posible que se realicen mejoras a largo plazo, pero no
es de esperar que las mismas sean importantes de acuerdo con
las respuestas de los productores referidas a futuros cambios.

Otras fuerzas que actian sobre la produccién

Las opiniones de los productores que acabamos de exponer,
aunque importantes, no son fcctores determinantes de los cam-
bios futuros de produccién. Los agricultores que no previeron
aumento de produccién pueden modificar sus expectativas; a su
vez, aquéllos que proyectan producir o vender md&s con el mejo-
ramiento de la ruta, pueden ver sus proyectos obstaculizados
por un factor imprevisto. Los cambios en la politica econémica
o en el sector agropecuario son capaces de estimular la inno-
vacién o la difusién de técnicas mds avanzadas, mejorar la
situacién del agricultor vy posibilitarle la obtencién de mayores
beneficios provenientes de los caminos. Las mejoras relativas de
los transportes caminero y ferroviario pueden también afectar
las gonancias de los productores. Ademds, una nueva ley des-
tinoda a estimular la competencia de las empress camionerds
podria inducir la transferencia de los chorros provenientes del
transporte al sector agricola. Aunque existen muchas posibilida-
des tedricas en este campo, no se esperan cambios importantes.

Las instalacicnes de descarga del cerecl, especiales para
camiones en el puerto de Bahia Blanca, cuya construccién se
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puede atribuir al volumen de operaciones alcanzado en los 1lti-
mos anos, es la mejora mdés importante. Desde 1961, la mitad
de la cosecha de trigo llega al puerto en camién, lo que estimulé
los proyectos para la construccién. Esta inversién se debe mds
al incremento experimentado por el transporte camionero que
a los mejoramientos de la ruta, porque, a) dos de los tres tra-
mos del camino mds cercanos a Bahia Blanca no fueron mejo-
rados hasta la pavimentacién de uno de ellos, en 1964, v b) a
partir de esta fecha, la proporcién de trigo transportado por
camién no ha aumentado. Sin embargo, el aumento de la pro-
duccién cerealera y del parque automotor han exigido la insta-
lacién de la mejora. Fuera de tal innovacién, no conocemos otras
mejoras en la escala de operaciones que pudieran beneficiar la
agricultura.

Sin duda, los productores del sur del partido podrian bene-
ficiarse con la construccién y mejora de caminos. Podrian culti-
var el trigo en forma rentable y enviar el ganado directamente
desde el campo, en lugar de hacerlo desde un embarcadero mds
distante. Si bien el aumento de la produccién cerealera podria
ser considerable, los costos unitarios posiblemente no llegarian
a ser tan bagjos como en el norte. Las tierras del sur son menos
apropiadas para la agricultura; los campos deben ser desmon-
tados y despojados de maleza, los riesgos climdticos son mayo-
res, etc.; incluso si se dispone de caminos en mejores condicio-
nes, los costos de transporte podricn ser mds altos.

Por el contrario, los costos de transporte del ganado no
serian afectados profundamente. Los animales pierden poco peso
si se los arrea desde el establecimiento hasta el lugar de carga
del camién. Ademds, las mayores pérdidas de peso se dan en
las primeras horas de su vigje hasta el mercado. De esta ma-
nerd, los ahorros resultantes para el productor serian tan solo
de tiempo, de comodidad y de costo alternativo del trabajo
utilizado para el traslado del ganado. Pero ni los unos ni los
otros serion importantes.

Se ftrata en este caso de un proyecto tendiente a hacer
accesible una regién que con mayor probabilidad contribuya
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al aumento de la produccién gonadera que a la introduccién
de un producto nuevo, como el trigo. No habria un costo adicio-
nal para la ganaderia; en cambio, los costos de lobranza y la
inversién inicial en maquinaria agricola serian considerables.
Las mejoras viales podrian provocar incluso la expansién de la
produccién sub-marginal de trigo y de los costos correspon-
dientes. Es dudoso que se obtengan cumentos de produccién
cerealera y ganadera en las que algunos productores manifes-
taron algtn interés. Cuando se incorporan nuevas tierras al
cultivo, la produccién aumentard. Su costo unitario podrd ser
més alto que el de los bienes que se vienen produciendo (66),
pero es de guponer que la inversién serd rentable siempre Yy
cuando, una vez emprendida, se contintie. El volumen de la
nueva produccién no puede determinarse exactamente, ya que
los costos del capital inicial, relativamente altos, serdn prohibi-
tivos para muchos productores del dred.

En los casos en que la tierra destinada a la ganaderia se
transfiere a la agricultura, se desconocen los efectos sobre el
producto total. La estructura de precios relativos que estimula los
cambios en la composicién del producto es compleja. El precio
del trigo se determina en el mercado internacional, o pertenece
a la clase de precios de sostén, establecido internamente, pero
en ambos casos es sélo un dato para los agricultores de Puan.
Durante el tiempo de la cosecha, cuando se comercializa gran
cantidad de trigo, su precio suele coincidir con el de sostén.
En otras oportunidades, suele superarlo hasta en un 30 por
ciento. Los precios del ganado fluctGan durante todo el afo por
muchas razones. Las decisiones de produccién se basan en los
precios relativos, pero pueden variar considerablemente de
acuerdo al momento en que se tomen. En algunos casos los
cambios en la composicién del producto se apoyan en el precio
especulativo del trigo. Si las lluvias son insuficientes, la pro-
duccién bajard. Las pérdidas que ocasionan tales decisicnes no
pueden eliminarse inmediatamente, porque el trigo, por lo co-

’

(66) Tal resultado se producird solamente en e] supuesto que haya cono-
cimiento perfecto y si se toman en cuenta todos los costos (inclu-
yendo la contribucién de la comunidad al programa vial).
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mun, no puede cultivarse afo tras ano en la misma tierra. Para
minimizar tales riesgos, la mayoria de los productores destina una
mitad de su campo a cultivar el trigo v la otra mitad a la cria
de ganado. Los cambios en la composicién del producto se ma-
nifiestan sélo luego de diferencias de precios sostenidas, debido.
a los factores imponderables que pueden alterar las cosechas
o la cria de ganado.

Aquellos productores que calculan beneficiarse con las
oportunidades para vender el ganado en mercados mds distan-
tes, encontrardn probablemente una ligera reduccién en las
ganancias previstas. Las diferencias de precios del ganado en-
tre las ferias rurales y los mercados de Buenos Aires y Bahia
Blanca se deben, fundamentalmente, a los costos de transporte.
Las fluctuaciones del mercado, provocan en ciertas oportunidades
apreciables diferencias en los mdrgenes de beneficios, y los
consignatarios de ganado estédn alertas para beneficiarse con
ellas. Las rutas mejoradas permitirdn operar a un mayor name-
ro de especuladores y el aumento de la cantidad de ganado
cirecida en los mercados urbanos reduciria sin lugar a dudas
las diferencias de precios. Los productores de Puan podrian
reducir sus costos de transporte y, consecuentemente, gozar de
una ventaja relativa sobre otras dreas que no cuentan con cami-
nos asfaltados. Su ahorro superaria probablemente a la pequenia
reduccién de precic provocada por un aumento en la cantidad
ofrecida.

La introduccién de nuevos productos, en la que se intere-
saron algunos productores, serd mds dificil de lo que se podria
presumir. Segtn la opinién de algunos, los caminos mejorados
posibilitarion el transporte de productos, tales como aves, hue-
vos y leche hasta el mercado permanente de Bahia Blanca. No
obstonte, atn si los caminos fueran tramsitables durante todo
el ano, surgirian dificultades en la venta de productos en Bahia
Blanca, segin los mayoristas de la ciudad. Cuando la leche
escased, los productores de las dreas mds cercanas a la ciudad
estdn en condiciones de ofrecerla. Los pocos productores que
manifestaron algtn interés en diversificar la produccién podrian
probablemente hacerlo sin afectar el mercado vy, suponiendo
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que los costos de transporte no fueran prohibitivos, lograr un
beneficio. Sin embargo, es incierto que una produccién en gran
escala pudiera encontrar un mercado a precios vigentes.

Es poco probable que se puedan introducir productos nue-
vos en el corto periodo, debide a la demanda limitada y la iner-
cia generalizada de los agricultores. Los caminos no presentan,
en la actualidad, limitaciones de consideracién para la intro-
duccién de nuevos productos; por otra parte, es probable que
las mejoras viales no alteren las condiciones de ningin mercado
lo suficiente como para convertir un nuevo producto en mucho
mds rentable. Actualmente, numerosos agricultores no producen
todo lo que estarion en condiciones de producir, aunque dispo-
nen de caminos en buen estado; no es probable, pues, que
aumente la produccién con las mejoras viales. Habria aumentos
de produccién sélo si los caminos fueran decididamente un fac-
tor limitativo, pero esta situacién se presenta raramente. Como
los recursos liberados por las mejoras de los caminos se destinan
a ofros sectores, incluyendo el ocio, no es necesario que sus
efectos sobre la produccién sean significativos. Este hecho cobra
mayor relevancia cuando la tasa de inflacién no permite esta-
blecer si las ganancias son reales o monetarids.

(Cudl es la posibilidad de que los efectos sociales a largo
plazo incrementen la produccién? Existe el convencimiento que
la intensificacién de las relaciones con la ciudad, fomentadas
por las mejoras viales, en lo que se refiere a la movilidad y
asociacién, podria originar, en algin nivel, efectos de difusién,
pero se desconoce su mecanismo. Seguramente, las mejoras
contribuirian a facilitar la tarea de extensién agricola y la admi-
nistracién rural. Si la construccién de cominos se acompaiia por
la desaparicién de pequefios pueblos, no puede llevarse a cabo
el cdlculo de los beneficios, con el fin de hacer posible su com-
paracién con los costos que soporta aquella parte de la comu-
nidad por la adaptacién a una nueva situacion.

Los efectos sociales de las mejoras viales, importantes sola-
mente en la medida en que contribuyen al aumento de la pro-
duccién agropecuaria, no se iraton en este estudio. Dado que
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el cdlculo de los beneficios sociales presenta notables dificulta-
des, la estimacién de sus efectos sobre la produccién agricola
es aun una posibilidad muy remota. No es probable que tales
efectos sean intensos en un futuro préximo, considerando el
escaso interés de los productores para innovar. Sila construc-
cién vial no puede ser justificada con razones de eficiencia eco-
ndémica, la misma deberd basarse en cdlculos mucho mds ela-
borados de costos y beneficios sociales a largo plazo.

Para el presente trabajo, el costo total de las mejoras de
las rutas carece de relevancia ya que no se dispone de una
estimacién significativa de los beneficios totales que pueda ser-
vir como término de comparacién. Aunque fuera posible dispo-
ner de un cdlculo aproximado de los beneficios que ofreceria un
proyecto de construccién vial, las conclusiones estarion limitadas
por los problemas conceptuales sobre cdlculo de costos.

No se han realizado estudios sobre los beneficios que arrojan
las rutas, con posterioridad a su construccién; vy, consecuente-
mente, se desconocen, en la mayoria de los casos, los beneficios
efectivos que representa el disponer de mds caminos. Las inver-
siones en mejoras viales pueden ser muy rentables —producir
del 6 al 8 por ciento de beneficios—, o bien de rentabilidad muy
reducida, en los casos en que el camino nuevo haya provocado
el despoblamiento de varios lugares y, al provocar la supresiéon
de los servicios ferroviarios con los que competia, haya empeo-
rado las condiciones de algunos productores. Todo intento de
determinar exactamente el porcentaje de beneficios constituye un
estudio a parte. Pero su determinacién no contribuye a evaluar
la conveniencia de la construccién vial. En cambio, un estudio
que analice los efectos de las mejoras de las rutas sobre la pro-
duccién agropecuaria es una buena guia en este sentido.

VI — EXTENSION A LA REGION
¢Hasta qué punto son vdlidas las conclusiones sobre el par-
tido de Pudn para la regién de Bahia Blanca-Santa Rosa? Los

mismos factores que hacen de Pudn objeto apropiado para un
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estudio de esta naturaleza, también hacen tnica la interaccién
entre el transporte v el sector agropecuario; de ahi que sea nece-
sario examinar el grado de validez general de las conclusiones a
que hemos llegado. La eleccién de Pudn se debe a que el tramo
sin asfaltar de la ruta 35 estd& dentro de sus limites. La hetero-
geneidad de los rasgos fisiogrdficos de este partido lo hacen
muy representativo de las diversas condiciones que caracterizan
a otras partes de la regién. Las condiciones viales dispares, los
distintos tipos de suelos y los milimetrajes variables de precipi-
taciones que lo caracterizan, posibilitan el estudio de una amplia
variedad de relaciones entre la produccién agropecuaria y el
transporte. Los métodos de produccién y la forma de encarar
los problemas son similares en todo el drea, pero los problemas
que se deben resolver en Pudn no son exactamente los mismos
que los que se plantean en otros partidos o departamentos. Tales
diferencias pueden conducir a mayores 0 menores ganancias en
la produccién.

Efectos de las mejoras de la ruta 35

Como dijimos, Pudn es el partido mds indicado para un
estudio de esta naturaleza, aunque su ubicacién y su forma
alargada ofrecen a los productores un nimero mayor de posi-
bilidades de transporte que las que brindan otras dreas. En el
extremo norte del partido existen problemas con los suelos pardi-
oscuros en los que se forma lodo f4cilmente, mientras en el sur,
existen caminos précticamente intransitables. Estas condiciones
dificultan el acceso a la ruta 35, v hasta pueden impedir que los
productores de estas d&reas gocen de todos los beneficios de la
pavimentacién. Sin embargo, existen, para algunos, otras alter-
nativas, ya que la ruta 33, en el norte, v la 22, en el sur, propor-
cionan acceso a Bahia Blanca. En el centro del partido, el tramo
sin pavimentar de la ruta 35 no es un inconveniente de impor-
tancia, ya que los caminos provinciales posibilitan a muchos
productores evitarlo total o parcialmente; de hecho, algunos no
lo usan porque los caminos provinciales son de la misma calidad
y reducen la distancia a Bahia Blanca. En caso de que el men-
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cionado tramo estuviera asfaltado, parte de este trdfico se des-
viaria, sin lugar a dudas, hacia la ruta, en un volumen que de-
penderia de las diferencias de las distancias a Bahia Blanca,
segun se trate de caminos de tierra o asfaltados. Si fuera nece-
sario recorrer una distancia adicional considerable para llegar al
pavimento, es dudoso que lo transitaran aquéllos que estdn en
condiciones de optar, ya que los caminos de tierra se encuen-
tran en buen estado.

Los productores cuyas explotaciones estén situadas en las
inmediaciones de la ruta 35 préximas a Bahia Blanca se verian
alectados de diversas maneras por la pavimentacién del men-
cionado tramo del partido de Pudn, pero su efecto sobre la pro-
duccién agropecuarica seria pequefo. En primer lugar, el tramo
astaltado revistiria poca importancia para ellos, ya que disponen
de una ruta asfaltada y de la posibilidad de transitar por las
rutas 33 y 22. En segundo lugar, seria probable que, debido a
la pavimentacién, aumente el trénsito, lo que haria mds accesi-
ble para los productores €l servicio camionero. Pero el tréfico
mds intenso deterioraria la ruta md&s rdpidamente y contrarres-
taria, al menos parcialmente, los beneficios obtenidos. Suponien-
do que la oferta de transporte por camién permanezca constante,
un cumento en la demanda de este servicio conduciria a un
aumento de precio y, en consecuencia, los costos serian mayores
para los agricultores mds, préximos a Bahia Blanca. Pero es mds
probable que aumente la cantidad de comiones destinados a
prestar este servicio, o por lo menos, que se pueda explotar en
forma intensiva los medios de transporte existentes, lo que au-
mentaria la capacidad de carga. En realidad, no existen difi-
cultades para obtener el servicio camionero y ninguno de estos
factores podrd alterar apreciablemente esta situacién. En tercer
lugar, los productores tendrian acceso mds fécil al oeste para
asistir a las ferias o para comprar ganado, pero no existen
actualmente mayores dificultades en este sentido. Por fin,
existe la posibilidad de que, en el largo periodo, surgan econo-
mias de escala en la comercializacién de vacunos vy lanares. Los
productores préximos a Bahia Blanca serfan los beneficiarios —si
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la cantidad de bienes enviados por camién cumentara— de un
mejoramiento en las condiciones de comercializacién. Sin embar-
go, no se preven innovaciones importantes (excepto la instala-
cién portuaria para la descarga de camiones) y adn si se produ-
jeran, serfa dificil estimar la parte susceptible de asignar a las
mejoras del camino. Dado que no existen problemas de comer-
cializacién importantes vy que no se vislumbran combios en esta
situacién, la pavimentacién en Pudn no reviste importancia para
los productores del drea considerada.

Los productores de los departamentos de La Pampa consi-
deran el tramo de tierra de la ruta 35 de manera distinta a como
lo hacen los de Pudn o los productores més préximos a Bahia
Blanca. Para aquéllos, este tramo representa cuarenta y cuatro
kilémetros de tierra que es dificil evitar. En el limite de La Pam-
pa, el tramo constituye la tercera parte de la distancia al puerto,
mientras que desde Santa Rosa representa menos de la séptima
parte del trayecto. Esta porcién de la distancia total es menos
significativa si se tiene en cuenta que, para llegar a la ruta, es
necesario transitar primero por los caminos tributarios. La pavi-
mentacién del tramo de Pudn no reduciria mayormente los cos-
tos de transporte (67), pero posibilitaria el trénsito durante los
periodos de lluvias abundantes. Si bien el trafico no se interrum-
pe frecuentemente por causa de las lluvias, la imposibilidad de
transitar, cuando se produce, origina costos e inconvenientes de
distinta naturaleza. Cuando el tiempo es tormentoso en Pudm,
generalmente también lo es a lo largo de todo el drea de La
Pampa préxima a la ruta 35. De alli, si el tiempo se presenta
muy inestable, los camioneros no suelen emprender vigjes hacia
Bahia Blanca, ya que deben iniciarlos en las localidades unidas
a la ruta por caminos secundarios de tierra. Si el tiempo es lluvio-
so, las precipitaciones suelen abarcar una regién suficientemente

(67) Las reducciones de costo, de acuerdo a las cifras de American Asso-
ciation of State Highway Officials, modificadas para el caso argen-
tino segtn aparecen en el capitulo IV, serian alrededor del 20 por
ciento para un tramo. Si._tal distancia representara la cuarta parte
del trayecto completo resultaria una reduccién del 5 por ciento del
costo total de transporte. Lo cual es relativamente poco dado que
los costos de transporte no representan mé&s que el 10 por ciento de
los costos de produccién y comercializacién.
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amplia, de manera que no transitardn por los caminos secundarios
v ni siquiera la ruta 35. En cambio, si las condiciones meteorolé-
gicas son favorables, la diferencia de costos entre conducir cua-
renta y cuatro kilémetros sobre un camino de tierra o sobre uno
asfaltado no es tan grande como para provocar cambios en mu-
chas decisiones. Los problemas de trémsito se presentan, funda-
mentalmente, cuando las lluvias se distribuyen en forma irregu-
lar, lo que no es habitual (68).

Diferencias en la produccién

La produccién de Pudn no acusa diferencias significativas
en comparacién con la produccién de otras dreas de la regién
de Bahia Blanca - Santa Rosa, salvo en algunos productos. En
cambio, en lo que hace a la comercializacién del trigo, los
productores de Puan tienen a su alcance oportunidades que no
son accesibles a los de La Pampa. Dentro de un radio de apro-
ximadamente noventa a cien kilémetros de Bahia Blanca, con-
viene enviar el trigo al mercado por camién. La diferencia entre
las tarifas del tren y del camién es menor, generalmente, que el
costo de carga y descarga involucrado en la comercializacién
a travez de intermediarios locales. Si el tramo estuviera asfal-
tado, un mayor nimero de productores de Puan podrian tratar
directamente con los compradores de Bahia Blanca. Muchos son
los productores que estén dispuestos a enviar el trigo por cao-
mién, incluso con precios de tronsporte mds altos, ya que pre-
fieren pagar mds pero chorrar tiempo, gozar de una seguridad
mayor y obtener ventajas adicicnales.

En La Pompa, finalizados- los trabajos de pavimentacién,
seria ain ventojoso enviar el trigo por tren, pero la alternativa,
relativamente mds atrayente, de transportarlo por la ruta desvia-

(68) Los productos enviados desde las provincias de Cérdoba y Mendoza
pueden ser detenidos en los casos en que entren al drea desde el
extremo norte. La carga de estas provincias est& compuesta gene-
ralmente de bienes industriales y, por lo tanto, no se considera aqui.
Se puede admitir que la fruta o los cereales pueden ser enviados
desde alli a Bahia Blanca pero actualmente Buenos Aires ofrece
mayores oportunidades de transporte. La desviacién del irdfico re-
queriria modernizar las instalaciones y mejorar las rutas.
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ria probablemente algun trdfico hacia el camién. Esto es espe-
cialmente importante en los perfodos en que el déficit de vago-
nes de carga hace necesario aumentar el tronsporte por camién.
Algunos productores de La Pampa, cuyas explotaciones estén
localizadas en el sur de la ruta 35, podrian talvez beneficiarse
con la mejora, ya que las estaciones del ferrocarril estén, para
ellos, mds alejadas. Las ventajas y seguridad mayores podrian
determinar una sustitucién del ferrocarril por la ruta. Las posi-
bilidades de desviar el trdfico serian atin mayores si hubiera
competencia entre los transportistas y si se conviniera en fijar
las tarifas a un nivel més bajo que la oficial, tal como ocurre
en algunos lugares del partido de Puon. En La Pampa, en gene-
ral, el trigo se transportard, quizds por muchos anos, tal como
actualmente, dado que las posibilidades que se acaban de men-
cionar constituyen tan sélo casos marginales. La mayor parte
de los beneficios procedentes de la sustitucién se transferirém a
los productores de Puan.

Cuando la cosecha de trigo de la zona limitrofe con la
provincia de Cérdoba no puede satisfacer totalmente la deman-
da de los cuatro molinos localizados allf, los molineros tienen
la posibilidad de comprar trigo en la regién de Bahia Blanca-
Santa Rosa. Este trigo se transporta, en gran parte, por camién.
Algunos productores del partido de Puan y del drea mds pré-
xima a Bahia Blanca podrion beneficiarse con contratos concer-
tados con los molineros si la ruta 35 estuviese asfaltada, si bien,
la cantidad de trigo vendida no seria ni importante ni constante
de un afio a otro. En tales circunstancias, los molineros ofrecen
precios mds altos que los que se ofrecen en las localidades de
la regién o en el puerto, de modo que toda circunstancia que
estimulara el envio de la produccién al norte contribuiria no
solamente a reducir los costos de tronsporte (suponiendo que
hay que enviar trigo a Cérdoba de todas maneras), sino que
contribuiria al mismo tiempo a que las ventas se hicieran a pre-
cios mds altos.

Los efectos inmediatos del mejoramiento de la ruta 35 sobre
el mercado ganadero serfan mds intensos en Puan que en otras
dreas, ya que casi todo el ganado de este partido se transporta
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por camidén. Los inconvenientes que constituyen los golpes y/o
las pérdidas de peso, tanto de los vacunos como de los lanares,
no son apreciablemente mayores en los caminos de tierra que
en los asfaltados, y las lluvias no suelen representar un obs-
tédculo de consideracién. Por lo tanto, las ganancias de los pro-
ductores dependen, fundamentalmente, de las decisiones de las
seis empresas camioneras que aseguran en la zona el servicio
de transporte de ganado. Los chorros habrian de transferirse
.en el momento en que las empresas, de comun acuerdo, fijen
sus tarifas, uniformes en toda la regién. La rebaja relativa de
tarifas no seria importante, ya que la reduccién de costos, debi-
da al uso de un camino casfaltado de cuarenta y cuatro kiléme-
iros no seria considerable.

Algunos productores de Puan, conjuntamente con los produc-
tores de ofras dreas que estdn en condiciones de enviar el
.ganado directamente a Bahia Blanca, podrian recibir otros be-
neficios. Las mejoras de la ruta 35 no alterarian las decisiones de
muchos productores, ya que no habria diferencias en el costo
de transporte. Sin embargo los precios mds altos en Bahia Blanca
podrian a veces compensar con exceso los gastos de transporte
.desde el pueblo y, entonces, los productores con {dcil acceso a
Bahia Blanga podrian tener mejores oportunidades de venta.
Estas ganancias se reducirion en la medida en que un numero
mayor de productores se beneficie con las diferencias de precios
e incremente las cantidades ofrecidas de tal manera que, finaliza-
das las mejoras del sistema caminero, tales diferencias desapa-
recerian (69).

En algunos pocos casos, el ganado de La Pampa que
actualmente se dirige a Buenos Aires por tren o por camién
podria enviarse a Bahia Blanca, si los caminos se pusieran en
condiciones. Algunos productores de Puan indicaron cierto inte-
rés en enviar mdés ganado a Buenos Aires por camién, cuando
se asfalte el tramo de la ruta 35; esta posibilidad de reorientar

{69), La eliminacién de estas diferencias, representa, por supuesto, un
beneficio social” si bien para quienes basan en tales diferencias,
su subsistencia, representa, en cierto modo, un perjuicio individual.
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los envios permitiria incrementar sus ingresos. Cuando hay po-
sibilidades de obtener los beneficios, los productores procurardn
obtenerlos, en la mayoria de los casos, no por reducciones de
costos originadas en las mejoras viales, sino enviando personal-
mente el ganado a mercados nuevos para sacar provecho de
los precios mds altos.

Una de las razones por las cuales los beneficios provenientes
de la construccién vial en las zonas préximas a Bahia Blanca
no serion mayores es el predominio de los mercados de Buenos
Aires. Las rutas son importantes solamente en la medida en que
constituyen un enlace entre distintos puntos de produccién y de
consumo. En lo que hace a la ruta 35, los efectos de las mejoras
viales estén limitados por los condiciones de comercializacién
de los productos agricolas en Bahia Blanca. Si la capacidad de
su mercado agricola fuera mayor, la ciudad podria ejercer una
influencia mayor sobre el drea. Actualmente, los agricultores se
conforman con vender a los intermediarios o directamente en los
mercados locales, porque, debido al estado de los caminos, las
ventas en mercados mds distantes no son lucrativas. Si se em-
prenden mejoras viales para facilitar el acceso a Bahia Blanca,
la posicién de los agricultores seria mds ventajosa. Si se mejora
el acceso tanto a Bohia Blanca como a Buenos Aires, los pro-
ductores preferirdn a menudo enviar su produccién a Buenos
Aires, de manera que los efectos de la construccién vial serian
menos favorables de lo que se podria esperar, si el mercado
agricola bahiense tuviera las caracteristicas comparables a los
de Buenos Aires. Tal como en Puan, los tnicos productores que
se beneficiarion con la pavimentacién de la ruta 35 serian los
que estdn situados a una distancia de cuatro o cinco hasta vein-
ticinco kilémetros. Si se completara un programa vial de cons-
truccién de caminos tributarios, la magnitud de los beneficios
recibidos estaria limitada por los inconvenientes de que ado-
lece la comercializacién en Bahia Blanca. Los productores no
serfan, desde ya, perjudicados por las mejoras viales, pero tam-
poco se verion beneficiados en la medida en que seria posible
en caso de que existiera un mayor ndmero de factores coad-
yuvantes.
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Cuando la construccién vial posibilita el transporte a costos
mdés bajos, el mercado oligopdlico de las empresas camioneras
impide que las ventajas lleguen a los productores. Las tarifas
establecidas para transportar el trigo presentan un cierto grado
de “flexibilidad”’, pero las empresas que transporton el ganado
vacuno aplican una tarifa uniforme para toda la regién, fijada
de comtin acuerdo. Por consiguiente, las mejoras viales son ori-
gen de ahorros monetarios directos para las companias camio-
neras (y los productores de trigo, cuando se les aplican tarifas
extraoficiales) y de ahorros —menos directos— de tiempo y
sequridad, para los agricultores. Un mercado de transporte ca-
mionero mds competitivo aseguraria mayores ganancias a los
-productores.

Aun cuando las ganancias provenientes de las mejoras via-
les se transfirieran totalmente al sector agropecuario, no €s pro-
bable que se produzcan cambios de importancia. No se observa
la presencia de un espiritu dindmico sometido por las limita-
.ciones impuestas por el transporte, ni tampoco existen grandes
posibilidades susceptibles de concretarse gracias a las mejoras
de los caminos. Consecuentemente, no puede considerarse que
las pequefias cantidades de recursos liberados o las nuevas
oportunidades puedan aumentar sustoncialmente la produc-
cién (70).

Los cambios en la produccién agricola de la regién de Ba-
hia Blanca - Santa Rosa que provengan de la pavimentacién
de la ruta 35 no se pueden calcular con precisién, tomando
como base el estudio de un partido. No obstante, en la pro-
duccién ganadera no existe una razén evidente para que los
beneficios sean mayores en otros lugares que en Pudm, y quie-
nes se dedican aqui al cultivo del trigo estén probablemente en
mejor situacién que €l resto de los productores. En lineas gene-
rales, existen pocas diferencias entre los productores de Puan

«(70) En el estudio de George WILSON, ya citado, la mayoria de los casos
de incentivacién econdémica es resultado de reducciones sustancia-
les de los costos de transporte. Pero, indudablemente, no es éste
nuestro caso.
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localizados a veinte o treinta kilémetros de la ruta 35 y los de
La Pampa situados, aproximadamente, a la misma distancia.
En ambos casos, la carencia de un sistema de caminos secun-
darios reduce los beneficios que se podricn obtener mejorando
el estado de las rutas principales. Ademds, ain la existencia
de caminos secundarios mejorados no alteraria significativamente
la situacién, ya que no hay ninguna evidencia de que existan
intenciones frustradas de los productores de introducir nuevos
productos o mejorar los métodos de produccién; tampoco hay
evidencia de que haya problemas graves en la comercializa-
cién. Sin mayores dificultades de comercializacién y un rol mdés
importante del transporte, las mejoras viales no pueden provo-
car un proceso de cambios de consideracién.

Los resultados obtenidos por la pavimentacién de otros ira-
mos de la ruta no demostraron lo contrario. Los tres tramos de
"la provincia de La Pampa mds cercanos al limite con la de
Buenos Aires se asfaltaron en 1964 y 1965; de acuerdo a la in-
formacién de los técnicos del INTA y los datos estadisticos de la
Secretaria de Agricultura, no hay muestras de aumentos tras-
cendentes en la produccién (71). Ello no descarta la posibilidad
de que haya habido cambios o de que se obtengan en el futuro.
Sin embargo, en caso de que se hayan producido, los cambios
no han sido sustanciales y no existe una razén valedera para
suponer que lo serdn en el futuro.

(71) Las estadisticas no suelen revisarse cuando la produccién sufre pe-
quenos aumentos. Se elaboran segln resultados tabulados o de a-
cuerde a los cuesticnarios entregados a los agricultores. General-
mente, los productores son reacios a declarar aqumentos de produc-
cién, de tal manera, sus respuestas se multiplican por un “coefi-
ciente de inexactitud”. Un cinco por ciento, por ejemplo, podria esca-
par a la informacién, lo que no se determinaria comns los procedi-
mientos esladisticos aplicados-

Los cambios en la produccién se suelen relacionar a la cantidad
de lluvia. Es necesario considerar un periodo mayor que dos o tres
afios para distinguir enire los cambios atribuibles a las lluvias y
los provenientes de las mejoras viales.
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VII — CONCLUSION

Conforme a los resultados del presente trabajo, las mejoras
viales no conducirdn a un aumento sustancial de la produccién
agropecuaria en el partido de Pudn, como tampoco en el resto
del 4&rea de Bahia Blanca-Santa Rosa. Segin el INTA, existen
posibilidades de produccién sustanciales sin aprovechar, pero a
nuestro parecer, no hay ningun indicio que haga suponer que
las mejoras sean un factor fundamental para que tales posibili-
dades lleguen a concretarse. Los comentarios de Wilson son par-
ticularmente convincentes en este sentido: "El transporte no re-
presenta una fuerza propulsora de crecimiento mds importante
que cualquier otro tipo de inversién o politica deliberada. En
algunos casos, puede desempefiar un papel estratégico, pero
cualquier otra inversién puede hacerlo” (72). Es oportuno reca-
pitular las razones por las que el transporte no constituye un
medio estratégico para aumentar la produccién agropecuaria.

En primer término, es preciso distinguir entre los conceptos
de construccién de un camino y de mejora vial. Raras veces puede
hablarse de construccién en su forma pura, ya que al camino
suele preceder la huella vy a ésta el sendero hecho por el paso
del hombre, pero a pesar de ello, es importante conservar la
distincién. De primer intento y a priori, es dificil que las mejoras
viales produzcan beneficios econdémicos comparables a los que
podrian provenir de la nueva construccién. Salvo raras excep-
ciones (73), en el primer caso, los beneficios serén marginales y
continuos, mientras que el trazado de una ruta originard proba-
blemente un cambio discontinuo en la “superficie de los bene-
ficios". El proyecto de la ruta 35 es, sustancialmente, una mejora
y los resultados de la investigacién sustentan claramente las
expectativas a priori

(72) George WILSON, op. cit.

(73) Tal como cuardo se convierte un puente para peatones que une
dos tramos de una ruta, ambos en dptimas condiciones, en un puente
para vehiculos.

113



ESTUDIOS ECONOMICOS

La regién de Bahia Blanca - Santa Rosa

En la regién de Bahia Blanca-Santa Rosa, las mejoras viales
producirdn probablemente menores efectos que en otras zonas;
se cuenta en esta regién con una red ferroviaria y un sistema
de caminos de tierra que proporcionan acceso tanto a los pue-
blos pequenos y ‘‘cercanos’ como a los ceniros de comerciali-
zacién mayores. Los cominos principales que se proyecta mejo-
rar son paralelos al ferrocarril v atienden las mismas localida-
des. Consecuentemente, las mejoras viales ofrecen escascas posi-
bilidades nuevas de transporte, mientras que contribuyen al
aumento de la competencia con un sistema de transportes ya en
plena decadencia. La construccién de caminos puede dar lugar a
efectos significativos solamente en los casos en que se reduzcon
sustancialmente los costos de transperte, se liberen recursos, o se
multipliquen las posibilidades. La apertura de un drea nueva
es susceptible talvez de satisfacer tales requerimientos. Dichas
posibilidades se presentan tan sélo en la parte sur de la regién;
‘pero las caracteristicas fisiogréficas de aquella zona fijan un
limite al desarrollo, por lo cual dichas posibilidades son limita-
das también.

Las caracteristicas fisiogrdaficas constituyen los limites dentro
de los cuales se podrédn manifestar los efectos de las mejoras
viales. En la regién Bahia Blanca-Santa Rosa, existen pocas opor-
tunidades para cultivar nuevos productos, de manera que, en
el mejor de los casos, la pavimentacién contribuiria a expandir
la produccién de los bienes que se vienen ya cultivando y para
la cual los caminos no constituyen actualmente limitaciones im-
portantes. En el sur, la produccién podria ampliarse, pero tan
sélo a costcs unitarios mds altos, debido a la necesidad de mejo-
rar las tierras para hacerlas aptas para el cultivo, los imponde-
rables climdticos vy la capacidad limitada del suelo.

Dentro de este medio {isico, las mejoras viales pueden ejer-
cer influencia sobre la agricultura, fundamentalmente a travez
de la accién de los productores. Si sus reacciones son inmedia-
tas y enérgicas al presentarse condiciones mds favorables, la
liberacién de una cantidad limitada de recursos puede llevar a
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nuevas combinaciones de insumos y a un significativo aumento
de la produccién. Actualmente, existen posibilidades sin apro-
vechar; sin embargo, su realizacién no estd condicionada por
los caminos. Por consiguiente, no se puede esperar que un siste-
ma vial mejorado altere esta situacién, ya que no llevaria a cam-
bios de importancia. Talvez lo que limite las reacciones de los
agricultores sea la dimensién de sus propiedades y el sistema de
tenencia. Podria ser también que el ritmo de vida y su nivel
sean tales que los costos psiquicos del cambio superen los bene-
ficios esperados. Cualesquiera sean las razones, existe una fuerte
resistencia al cambio. Los productores han venido produciendo
los mismos bienes durcnte afnos y estdn habituados a las técni-
cas tradicionales de preduccién y comercializacién. No existien-
do mayores aspiraciones por cambiar los métodos, no puede
esperarse que los efectos de las mejoras viales sean importantes.

Es obvio que todo proyecto de construccién vial, o incluso
un plan de mejoras, debe considerarse dentro de un marco mds
amplio. Como minimo, el acceso a los centros de produccién y
las instalaciones terminales constituyen parte integral del desa-
rrollo. El crecimiento econdémico en el drea de Bahia Blanca-
Santa Rosa, por ejemplo, fue limitado, en parte, por la falta de
capacidad o disposicién del gobierno para mantener y, mds aun,
ampliar las instalaciones del puerto de Bahia Blanca. El mismo
fenémeno se registré en el drea de Rosario. El conjunto de ele-
mentos, tales como las instolaciones de descarga, el ntmero de
las salidas de los buques y su regularidad, asi como la capaci-
dad de los elevadores, constituyen aspectos relevantes al consi-
derarse los efectos de las mejoras del camino principal que
converge al puerto. Ademds, un camino principal en excelentes
condiciones presta utilidad o pocos usuarios, si los caminos se-
cundarios son deficientes o no existen. Como se indicé mds arri-
ba, esta situacién recibibé especial consideracién por parte de
los agricultores de Pudn. Las respuestas al cuestionario indican
que, sin un sistema integrado de caminos, no se puede observar
efectos significativos de la pavimentacién de la ruta 35. Igual-
mente, no se deberia esperar que los proyectos futuros de cons-
truccién de rutas tengan efectos considerables. Para maximizar
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los benetficios, ser& imprescindible, si no se mejoran los caminos
secundarios, que se coordinen las medidas de los organismos
viales nacionales y provinciales, como asi también que se ten-
gan en cuenta otros factores econémicos.

La regién de Bahia Blanca-Santa Rosa no es representativa de
una situacién tipica de las economias agricolas. No se plantean
alli problemas imperiosos con el capital invertido fuera del sector
«agropecuario, como tampoco hay obstdculos insolubles en la
produccién y comercializacién, o una ausencia apreciable de
factores coadyuvantes. En cierta medida, todos los factores ya
mencionados contribuyen a limitar la produccién. Sin embargo,
ninguno parece ser tan importante como los costos psiquicos y
los riesgos de la innovacién que, aparentemente, superan los
beneficios provenientes de la aplicacién de las nuevas técnicas.
Es dificil que las mejoras viales contribuyan a solucionar este
problema, salvo talvez en la medida en que propaguen y ace-
leren el efecto demostracién.

Aunque limitados, las mejoras viales aportardn algunos be-
neficios. Teéricamente, los productores deberion recibir las ga-
nancias provenientes de la reduccién de los gastos de operacién
y de conservacién de vehiculos, y de los costos de transporte,
transferidas por las empresas camioneras vy los intermediarios.
Sin embargo, teniendo en cuenta la estructura de las tarifas
camioneras y los métodos vigentes de comercializacién, no es de
esperar que las conclusiones del razonamiento tedrico tengan
-aplicacién. Es dificil que las mejoras viales provoquen reduc-
ciones tarifarias, puesto que los transportistas de trigo operan
sobre la base de las tarifas establecidas oficialmente en la capi-
tal de la Provincia y los transportistas de ganado sobre la base
de las tarifas fijadas por las mismas empresas. No es necesario
que, en tales condiciones, las reducciones de costo se transfi-
rieran a los productores; se “"beneficiaria’” de las mismas la co-
munidad en su conjunto.

Consideraciones tedricas

Los factores fisicos e institucionales del drea llevan a con-
«clusiones sustancialmente diferentes de las que se llega partiendo
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de los postulados deductivos y tedricos elaborados en la intro-
duccién. En breve, se estimé que el aumento en la oferta del
transporte caminero reduciria las tarifas y llevaria a una afec-
tacién mayor de todos los recursos que se utilizan en la produc-
cién de los bienes destinados a la venta. Aumentaria la produc-
cién en todas las explotaciones agropecuarias y, consecuente-
mente, también la produccién global, lo que conduciria a la
reduccién del precio en el mercado.

El aumento en el uso de los insumos de transporte no es
tan elevado como podria ser en otras dreas geogrdficas. En la
regién Baohia Blanca-Santa Rosa, hay menos problemas de trans-
porte y las mejoras viales no contribuirédn necesariamente a su
solucién. Al aumentar la oferta de insumos de transporte, la
baja de su precio seria inferior a la esperada teéricamente, ya
que las tarifas fijadas de transporte del trigo y el ganado por
camién impedirian que el ahorro resultante de la reduccién de
costos de conservacién y de operacién de vehiculos, se trans-
fiera a los productores. Es posible que algunos ahorros llegaran
a los agricultores bajo la forma de economia de tiempo y ma-
yores comodidades, asi como de menores costos de transporte
en la medida en que los transportistas compitan extraoficial-
mente por las cargas. Sin embargo, estas reducciones serian pe-
quenas y no se podrion onticipar incrementos mayores en el
empleo de otros insumos. Ya que los insumos se utilizan en pro-
porciones relativamente fijas, no puede esperarse que la cantidad
de un determinado insumo cumente mucho mds que las de los
otros. El efecto combinado de una reduccién pequena de los costos
de operacién de las empresas transportistas y la probabilidad de
que solamente un pequeno porcentaje de esta reduccién se
transfiera a los productores limita las posibilidades de intentar
nuevas combinaciones de insumos y cumentar la produccién.
Ademds, la mayoria de los productores demuestra ser muy poco
propensa a hacerlo. El consecuente aumento de la produccién
ha de ser pequeno. La politica de sostén para el trigo garantiza
que los precios no descenderdn por debajo del nivel estable-
cido oficialmente como consecuencia de un aumento de produc-
cién. No ocurriria lo mismo para los productos ganaderos, donde
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un aumento de la produccién podria provocar una reduccién de
los precics, en caso de que la produccién de la regién Bahia
Blanca-Santa Rosa represente una parte considerable del mer-
cado nacional.

Es improbable que se alcance el objetivo de aumentar sus-
tancialmente la produccién agricola, debido a los obstéculos
que impiden la transferencia de los beneficios a los productores
resultantes de una inversién estatal en mejoras viales. Las alter-
nativas que se ofrecen al gobierno son resolver los obsté&culos
institucionales, justificar las mejoras viales con otros argumen-
tos, o bien, intentar aumentar la produccién agricola por otros
medios. No se puede asegurar que, en la regién Bahia Blanca-
Santa Rosa, las mejoras viales puedan contribuir al aumento de
la produccién, incluso si se modificaran los factores institucio-
nales, como, por ejemplo, las tarifas fijas para el transporte por
camién. El incremento en el ahorro de los agricultores no seria
suficientemente elevado como para que se produzca tal efecto.
Pero si un proyecto vial no puede ser justificado por el lado de
la inversién, quizd lo sea por los beneficios que reporta como
un bien de consumo; sin duda, su realizacién aportaria distintos
beneficios sociales, que no estamos en condiciones de ponderar.

Las caracteristicas del drea en consideracién son similares
a las del medio oceste rural de Estados Unidos de medio siglo
atrés: pequenas poblaciones rurales al alcance de la mayoria
de los productores, caminos con tramos de tierra, transitables en
un vehiculo tan sélo en tiempo seco y en los casos en que las
huellas no sean muy profundas, en cambio, en el invierno o en
dias de lluvia, sélo a caballo; fomilias aisladas que se autoa-
bastecen en gran medida; de cuando en cuando aparece un
camino astaltado, de una sola mono con desvios cuando hay
trénsito en sentido contrario; ferrocarriles, talvez demasiado ex-
tensos, empalmados con pequefias estaciones diseminadas a lo
largo de laos lineas. Se podria sostener que las mejoras en el
sistema de los transportes no contribuirian tonto a un aumento
de la produccién agricola como a una serie de transformaciones
radicales de la vida rural, tal como ocurrié en los Estdos Unidos:
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adquisicién de vehiculos por parte de los agricultores; desapa-
ricién de pequenos pueblos rurales de caracteristicas marcada-
mente monopdlicas; aumento del nivel educativo; un estilo de
vida de tipo urbano; aumento del ocio por la posibilidad de
comprar determinados comestibles, etc. Ello no quiere decir que
las mejoras del sistema de transporte en la regién considerada
aportardn todas estas ventajas a sus habitantes; lo que si se ha
querido destacar es el papel que puede desempenar el transporte
automotor en el desarrollo general de la regién.

Si nos fijamos como objetivo el aumento de la produccién
agricola, hay otros medios, mds idéneos, para alcanzarlo. Supo-
niendo que se requiere una inversién vial, la necesidad de dis-
poner de mds maquinarias para la conservacién y mds mano
de obra, provocaria, probablemente, un impacto mayor. Con
una politica de conservacién llevada a cabo en forma conse-
cuente, los problemas de los caminos sin asfaltar perderian su
gravedad o podrian prdécticamente eliminarse. La inversién capaz
de contribuir en forma mds notable al aumento de la produccién
es un incremento en el perscnal del INTA encargado de difundir
y alentar la aplicacién de técnicas modernas. El costo de un
kilémetro de camino asfaltado equivale aproximadamente a la
remunerccién de cuatro agentes de extensién agricola durante
tres anos o, alternativamente, al valor de una mdquina para
conservacién y la remuneracién de cinco afios de quien la ma-
neja. Se puede afirmar con certeza casi absoluta que, en esta
regién, el efecto de la extensién agricola combinada con una
politica efectiva de conservacién serd mayor que el de la pavi-
mentacién.

La pequena magnitud de los efectos positivos producidos
por las mejoras viales senala la necesidad de examinar con de-
tensién todo proyecto de mejora y la utilidad de proceder a la
evaluacién de los electos de la construccién vial en el periodo
posterior a la habilitacién de las obras. Talvez un mayor ntmero
de estudios de la dltima clase, en los cuales se podrdn elaborar
distintas variables, descubrir resultados no previstos o poner de
relieve expectativas injustificadas, dard origen o un mayor nime-
ro de trabgjos de la primera.

119



ESTUDIOS ECONOMICOS

Metodologia

El enfoque metodolégico adoptado en el presente trabajo
no autoriza a concluir sobre la conveniencia de emprender una
construccién vial, dado que no se consideron los beneficios v
costos econdémicos y sociales de otros sectores. Sin embargo, en
paises menos desarrollados, el producto agricola constituye la
parte preponderante del producto total, de modo que, en caso
de que las mejoras viales no redunden en beneficio del sector
agropecuario, deben descartarse o justificarse en forma menos
precisa, como, por ejemplo, bienes de consumo. Si lo situccién
econémica no permite que se hagan gastos en bienes de con-
sumo, puede elegirse una asignacién mdés apropiada de recursos.
Cuando se pone el énfasis sobre una ruta en vez que sobre un
objetivo, es frecuente que se dejen de lado otras inversiones per-
tinentes. Suponiendo que el objetivo sea incrementar el producto
agricola y se estime que las mejoras viales son el medio para
alcanzarlo, no se disimulan otras posibilidades. Cuando se hace
la evaluacién de proyectos viales con criterio regional y teniendo
en cuenta determinados fines, es bien posible que se abandone
la idea de que los caminos son la panacea para numerosos pro-
blemas econdémicos y se evidencien otras posibilidades mdés rea-
listas.

La metodologia habitual no destaca la distincién entre fac-
tores de consumo y de inversién, ni trata problemas de la cons-
truccién y mejoras viales con un criterio regional en el contexto
del sector transporte y de los otros sectores de la economia in-
terrelacionados con aquél. Una de las razones por las que tales
elementos no se toman en cuenta es el criterio aplicado para
evaluar los proyectos. Cuando hacen la evaluacién de un pro-
yecto, un ingeniero deseoso de construir una ruta o el represen-
tante de un pais preocupado por obtener ayuda financiera, sus
evaluaciones incluyen a menudo la mayor cantidad de bene-
ficios posibles a efectos de presentar la propuesta de la manera
mdés atrayente. El resultado es una evaluacién unilateral de los
beneficios y los costos, una importancia injustificada de los fac-
tores secundarios y, sin lugar a dudas, algunas inversiones des-
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acertadas. El enfoque microeconémico, conjuntamente con el
interés concedido a los sectores afectados por las mejoras viales,
posibilitan estimar los beneficios futuros de manera mdés exacta
como asimismo indicar las fuentes que dardn origen a los cam-
bios.

Es dificil puntualizar las conclusiones a las que se podria
llegar en el caso de la ruta 35 con la aplicacién de métodos
corrientes, debido a los diversos grados de complejidad que los
caracterizan. En un enfoque de ingenieria, se consideraria el
proyecto como ventajoso cuando las reducciones en los costos
anuales que representa para los usuarios del camino superan
los costos amortizados de construccién y conservacién. Si los
ingenieros estimon que el camino se construird y consideran
meramente las relaciones técnicas (como sucedié con la ruta
35), la construccién es realizable, pero si existen rutas alterna-
tivas, es menos probable que lo fuera.

Si se aplican ambos métodos, el de ingenieria y el micro-
econdmico, se podria justificar cualquier proyecto si se conside-
ra un numero suficiente de beneficios; por ejemplo, si se incluye
entre los beneficios hasta la educacién impartida por una nueva
escuela o una nueva variedad de trigo descubierta luego de la
terminacién de una mejora vial, prdcticamente cualquier pro-
yecto resultaria ventgjoso. Segin sea la evaluacién y sus propé-
sitos, la mejora de la ruta 35 podria ser aceptada o no; pero existe
una posibilidad de rechazo en esta zona, mientras en otras dreas
se podrd, en base al método tradicional de costo-beneficio, acep-
tarla casi con toda seguridad.

Si bien el presente trabajo no presenta un nuevo enfoque
en la evaluacién de proyectos de construccién vial, se encuen-
tran en él ideas implicitas en pro del cambio de los métodos
corrientes. Al dirigir toda la atencién sobre el sector principal de
lot economia susceptible de beneficiarse con una mejora vial, y
«al demostrar que los resultados serian insignificantes, surge que
los métodos en que descansan tales proyectos no garantizan
buenos resultados. El método de ingenieria que descuida el as-
pecto econdémico y el enfoque generalizado que engloba todos
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los beneficios, ignorando en el nivel paralelo los costos, pueden
llevar a una apreciacién errénea de los efectos que producen
las rutas sobre la actividad econdémica. Especialmente es impor-
tante en las regiones en vias de desarrollo, poner mayor énfasis
sobre los aspectos econdémicos en el andlisis de proyectos del
que se observa en los estudios de ingenieria. Es esencial también
que la atencién se centre en las priocridades de las distintas in-
versiones. Si un “beneficio es un beneficio”’, como se enuncia en
numerosos estudios, se hace confusa la cuestién de si un aumento
en la oferta de transporte tendrd una influencia directa o dura-
dera sobre la economia. Seria valioso incorporar el andlisis re-
gional del sector o sectores mds importantes en la metodologia
corriente de manera de dar mayor cabida a los factores econéd-
micos decisives.

La regién de Bahia Blanca-Santa Rosa y el desarrollo econémico

¢Cudl es la relacién entre las conclusiones del estudio de
este microcosmos y los problemas generales del desarrollo eco-
némico?

1. La Argentina no es un pais subdesarrcllado en el senti-
do comun, aunque presenta graves problemas de crecimiento.
La regién de Bahia Blanca-Santa Rosa tampoco puede conside-
rarse subdesarrollada. En consecuencia, es poco probable que
la conclusién general (que las ventajas provenientes de las ru-
tas mejoradas no incidirdn fuertemente sobre la produccién agri-
cola) pueda aplicarse a situaciones muy distintas fdcilmente ima-
ginables por quienes se intereson por los problemas del desa-
rrollo econémico.

2. Pueden existir grandes diferencias entre los efectos de
una construccién nueva y los de una simple mejora; siendo los
Gltimos quizd menos intensos de lo que podria esperarse. La in-
corporacién de nuevas tierras a la agricultura debido al esti-
mulo que otorga una ruta nueva o un ramal nuevo de ferroca-
rril es capaz de provocar un desplazamiento de la funcién de
produccién de la regién; en cambio, el mejoramiento de tales
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vias de transporte es capaz de provocar tan sélo un movimiento
continuo y marginal sobre la misma funcién. Esto de ninguna
manera significa que no deba emprenderse una mejora, sino
hace que su evaluacién sea mds importante y mds dificil, ya
que cae en la categoria de la mayoria de otros proyectos: "un
proyecto sustancialmente valioso compitiendo por recursos limi-
tados con miles de otros proyectos’. Por ofra parte, existen evi-
dentemente diversos grados de “mejoras”, algunas tan diferen-
tes en grado como en naturaleza. Como lo indica su descripcién
y sus resultados, la mejora analizada en el presente trabajo, no
ha alcanzado dicho nivel.

3. El sector transporte debe analizarse como un sistema y
no se deben tratar separadamente sus partes componentes. En
el presente estudio, los caminos secundarios, el sistema de co-
mercializacién en Bahia Blanca y el ferrocarril, en competencia
con la red caminera constituyen partes esenciales de un todo.
Esta interdependencia de las distintas partes tiene validez gene-
ral v es obvia para quienes estén dedicados a esta materic
Esto es, simplemente, una leve advertencia para quienes no
lo estdn.

4. El estudio de las relaciones entre el transporte y la pro-
duccién agricola reviste una importancia especial en la Argen-
tina, cuyos recursos continuan siendo principalmente agricolas.
La oferta de bienes alimenticios depende de la produccién agri-
cola, vy lo mismo sucede con todo el proceso de industrializacién.
Fn términos generales, la Argentina carece de recursos industria-
les; los importa como materias primas y bienes de capital, finan-
cidndolos con sus exportaciones. No es, pues, exagerado afir-
mar que dependen del nivel de productividad del sector agricola
no sélo el consumo de los bienes alimenticios sino también el
de los bienes industriales.

Todo esto es alin mds imporiante en los paises subdesarro-
llados. La produccién agricola expresada en calerias y protei-
nas per capita, determina las posibilidades de vida con que
cuenta la poblacién respectiva. La productividad agricola invo-

123




ESTUDIOS ECONOMICOS

lucra la eficiencia de aproximadamente el 80 por ciento de la
mano de obra. El sector agricola debe liberar de algiin modo,
fuerza de trabajo, generar un excedente y contribuir de esta ma-
nera al proceso de urbanizacién e industrializacién. Es, pues,
particularmente indicado haber dedicado considerable atencién
al examen de las relaciones entre la produccién de los bienes
agropecudrics y su localizacién mds conveniente.

John M. Hunter y Fred D. Miller (*)}

(*) Los autores del presente trabajo, John M. Hunter y Fred D. Miller, son
profesores de Economia en la Michigan State University (East Lan-
sing) v Oregon State University (Cornvallis), respectivamernte. El Pro-
fesor Hunter ha recibido su Ph. D. en Economia en la Universidad de
Harvard, en 1951, Trabaja, desde 1958, en distintos paises latinoame-
ricanos; se desempena en la Argentina como asesor del Instituto de
Economia y Finanzas de la Universidad Nacional de Cérdobea Yy co-
mo especialista del programa y asesor de la Fundacién Ford. Es au-
tor de numerosos trabajos referentes, en su gran mayoria, a proble-
mas econémicos de América Latina. El Pofesor Miller ha cursado
sus estudios en la Universidad de Michigan; en 1966 realiza un viaje
de estudios a la Argentina adscribiéndose al Instituto de Fconomia
de la Universidad Nacional del Sur de Bahia Blanca; en 1967 obtiene
su doctorado en Economia en la Universidad de Michigan. “Highway
Transportation and Agricultural Production in Argentina”, ha sido tra-
ducido al espafiol por las Sras. Elena de Guevara v Clara de Rotstein
Y supervisado por el Dr Uros Bacic. La direccién de la revista agra~
dece al Agriculturcl Development Council el subsidio otorgado para
su publicacién
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