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Editorial

Estimado socio:

El pasado mes de septiembre tuve la suerte de participar de la conferencia anual
del Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP) que se realizd en
Orlando. Aproximadamente unos quince argentinos fuimos parte de los mas de
2500 profesionales de la logistica que intercambiaron opiniones y asistieron a di-
ferentes conferencias sobre las teméticas actuales y futuras de nuestra actividad,
en el marco del encuentro mas grande del mundo en el tema (aunque lejos de las
épocas donde el niimero de asistentes superaba comodamente los 5000).

Estos eventos cuentan con dos tipos de actividades: la parte académica propia-
mente dicha, y las visitas de campo. En mi caso, trato siempre de aprovechar ambas.

En esta oportunidad pude visitar un centro de distribucién ubicado en las
afueras de la ciudad de Orlando, de unos 30.000 m2, que combinaba las ope-
raciones de muebles de oficina y libreria con una tipica operacién de consumo
masivo (bebidas y alimentos). El primer gran dato que me aporté la visita fue lo
familiar de lo observado. Con sumo placer es que les cuento que no vi nada que
fuera ajeno a nuestras latitudes: tecnologias, procesos y sistemas iguales o muy
similares a los que estamos utilizando aqui; eso si, la gran diferencia se percibe a
la hora de analizar el modelo como un conjunto, y no por segmentos.

Tenemos la misma infraestructura de depdsitos, los mismos elementos tecno-
légicos (méaquinas, terminales de radio frecuencia, etc.), los mismos sistemas y el
mismo personal capacitado; sin embargo, nuestra performance global es inferior.
No logramos aceitar los engranajes para funcionar en armonia en comparacién con
eldenominado primer mundo. Los indices de ausentismo, accidentologia, order full
filment, on time delivery, etc., son significativamente mejores que los nuestros, y no
encuentro muchas mas explicaciones que el foco y nivel de compromiso de todos
los integrantes de la cadena con el objetivo final.

Es verdad que hay variables que a nosotros nos ocupan gran parte de nuestra
agenda, que resultan dificiles de explicar a un gerente o jefe de depésito de Orlando,
y evidentemente esas son las piedras que debemos quitar de nuestro camino para
mejorar. Por ejemplo, la operacion que estoy describiendo cuenta con aproximada-
mente ochenta colaboradores a los que se los notaba comprometidos en alcanzar
los objetivos fijados, en cumplir con su tarea, siendo parte de un equipo de trabajo
que los incluye y respeta. No existe representacién sindical alguna, basicamente
porque no es necesaria. Las variables macroeconémicas y de coyuntura también
aportan su granito de arena; la estabilidad de costos elimina una de nuestras mayo-
res improductividades, las negociaciones tarifarias periédicas con proveedores de
todo tipo. Y por dltimo y fundamental: el acceso a informacién de benchmarking les
permite entender dénde estan parados respecto del nivel de servicio que prestan en
un mercado altamente consumista, maduro y muy competitivo, en el que un buen
servicio logistico determina un mejor posicionamiento frente a la competencia.

Son diferencias que a simple vista pareceria sencillo corregir, pero nuestra
realidad nos lleva a tomarlas como una referencia del largo camino que nos falta
recorrer para poder competir. Debemos corregir estos engranajes que, sin ningln
lugar a dudas, son genuinos generadores de valor agregado si queremos aportar
valory aumentar nuestros margenes.

Desde esta dltima editorial del 2016, con el afio ya casi terminado y las expec-
tativas puestas en un 2017 que a priori promete devolvernos a la senda del creci-
miento, los invito a todos a tomar las referencias citadas para que, entre todos,

podamos ir haciéndolas una paulatina y deseada realidad.

Hernan Sanchez
Presidente ARLOG
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Desafio en infraestructura vial

LOS CAMINOS
RURALES

il

Por Laura Ponasso

En un mundo cada vez mas deman-
dante de alimentos, la Argentina tiene
la oportunidad de posicionarse fuerte-
mente como su proveedor. Para ello, no
solo requiere de procesos y tecnologias
productivas, sino de infraestructura
que le garantice poder exportar a pre-
cios competitivos. El primer eslab6n:

los caminos rurales.
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La poblacién mundial contintia aumentando. Segiin la Organi-
zacion de las Naciones Unidas para la Alimentacién y la Agri-
cultura (FAO), pasara de 7 mil millones de personas en 2016, a
9 mil millones en 2050. Para entonces, sera necesario producir
anualmente otros mil millones de toneladas de cereales y 200
millones de toneladas mas de productos ganaderos.

El campo argentino tiene entonces un gran desafio por de-
lante: contribuir a alimentar a la poblacién mundial, que cada
dia continda creciendo, presenta mayores niveles de longevi-
dad y mayor capacidad de compra. Ademas, de acuerdo con
la Sociedad Rural Argentina (SRA), las tierras arables fueron
disminuyendo a lo largo de los afios, como consecuencia de
la desertificacion y la urbanizacion, y esto evidencia el gran
esfuerzo que los productores deben realizar para mejorar la
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productividad, a partir de la innovacioén, las nuevas tecnolo-

gias y el know-how.

;Cudles son las proyecciones de produccién de Argentina
hacia 2020? Segtin la SRA, y de acuerdo con estimaciones de
diferentes instituciones, la produccién granaria podria aumen-
tar entre 41-79%; la de carne bovina, entre 22-52%; la de carne
aviar, entre 15-40%; y la de leche, entre 22-60%. Alcanzar este
potencial significa pasar de alimentar el equivalente once veces
la poblacion del pais, a mas de quince veces.

;Qué tecnologias se utilizan hoy? Siembra directa, cobertura
de suelo, rotacion de cultivos, fertilizacion estratégica y variable,
monitoreo de control de plagas, malezas, enfermedades, uso res-
ponsable de fitosanitarios y procesos de produccién continuos.
Son empleadas también tecnologias de alta precisién, como mo-



El campo argentino tiene un gran desafio por

delante: contribuir a alimentar a la poblacion

nitoreo por GPS, pilotos automaticos, y banderilleros satelitales, en-

tre otras herramientas.

“El campo es moderno e innovador, exportador y generador
de divisas. Genera trabajo y demanda insumos. Es una industria,
ciencia, cultura, tecnologia y energia sostenible”, afirma Ernes-
to Ambrosetti, economista jefe de la Sociedad Rural Argentina.
“Pero todo el esfuerzo que hacemos no tiene sentido, por mas que
Argentina tenga los productores mas eficientes del mundo, si no
podemos salir con la produccién a través de los caminos rurales,
para llegar a otros mercados. Aqui tenemos un gran desafio: la in-
fraestructura”.

Ambrosetti cuestiona que los productores rurales otorgaron al
Estado Nacional, desde 2002, mas de 88 mil millones de délares

mundial.

en concepto de derechos de exportacién, de los cuales una parte
deberia haber sido destinada a infraestructura, y critica que “la
planificacién no se hace pensando en el futuro, sino pensando en
las consecuencias inmediatas de las decisiones presentes. Este
nuevo gobierno esta pensando en inversiones en infraestructura
muy relevantes, pero todavia no llegaron a los caminos rurales. De
ahi esta la importancia de las reuniones que realizamos durante
2016, para llegar a las autoridades y mostrarles que todos juntos
podemos dar transitabilidad a los caminos”.

;Cuantos viajes realizan los productores por afio? Ambrosetti
detalla que para la proxima campafia de granos, estiman transpor-
tar 120 millones de toneladas en 4 millones de viajes por camion.
Puntualiza que los productores lecheros realizan alrededor de 4

Concepto Logistico | 7
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millones de viajes por afio; y los ganaderos, cerca de 400 mil. Dado
el mal estado de los caminos, muchas veces, la produccién no puede
salir.

¢;Cuéles son los costos de transporte en Argentina? El economista
de la SRA sostiene que Argentina siempre ha carecido de una po-
litica multimodal, que permita que los tres medios de transporte —
ferroviario, carretero y fluvial- puedan competir para tener tarifas
accesibles. Indica que cada tonelada transportada por kilémetro por
cami6n supone un costo de USD o0,11; por ferrocarril, USD 0,04; y por
via fluvial, USD 0,02. Y que, mas alla de los nimeros, la Argentina
ha desarrollado fuertemente el transporte carretero, en comparacion
con otros competidores que utilizan la via fluvial, con mayor com-
petitividad.

Mas atn —afirma-, si se compara el costo de transporte carretero
en 320 km, los valores en Argentina son 150% mas altos que en Esta-
dos Unidos, y 70% mas que en Brasil. “Estamos perdiendo competi-
tividad y la posibilidad de llegar con nuestros productos a destinos
con precios competitivos, por los altos costos internos”, cuestiona
Ambrosetti.

“Las pérdidas por no tener caminos rurales en buen estado siem-
pre resultan mayores a lo que deberiamos invertir para ponerlos en
condiciones”, indica. Estos incluyen pérdidas que no suelen ser
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cuantificadas, como aquellas derivadas de roturas de camiones, oca-
sionadas por intentar llevar la produccién a través de caminos inun-
dados y en mal estado. En este sentido, los actores del sector remar-
can que resulta fundamental dar transitabilidad a todas las zonas.

El directivo concluye: “Queremos pasar de una Argentina que
viene involucionando a una que sea altamente competitiva. Necesi-
tamos no solo dar transitabilidad a los caminos, sino bajar los costos
de produccién y tener un mejor horizonte de competitividad”.

LOS CAMINOS RURALES, HOY

Los municipios de la Provincia de Buenos Aires encuentran mualti-
ples semejanzas respecto del estado de los caminos rurales. Los in-
tendentes de los partidos de Olavarria, Ezequiel Galli (Cambiemos);
de San Pedro, Cecilio Salazar (Cambiemos); de Tres Arroyos, Carlos
Alberto Sanchez (Movimiento Vecinalista); y de General Villegas,
Eduardo Campana (Cambiemos), coinciden en las dificultades que
deben afrontar para mantenerlos y en los daflos econémicos y socia-
les que ocasionan a las poblaciones.

Por un lado, remarcan que la intransitabilidad no solo lleva a que
los productores incurran en pérdidas, por no poder trasladar la pro-
duccion, sino a que los pueblos se vean aislados e incomunicados y
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que las personas no puedan acceder a escuelas y a centros

de salud. Por otro lado, resaltan su preocupacion por que
las poblaciones migren a las ciudades y pierdan la identi-
dad y la cultura de trabajo del campo.

Guillermo Cabana, presidente de la Asociacion Argen-
tina de Carreteras, puntualiza: “Las pérdidas por no tener
caminos rurales en condiciones adecuadas se estiman en
500 millones de ddlares al afio. Los efectos sociales son
muy dificiles de cuantificar”.

El representante de Olavarria detalla que el partido
cuenta con mas de 2 mil km de caminos rurales. Alrededor
de 571 son primarios; el 65% de ellos esta en regulares/bue-
nas condiciones, aunque luego de varios dias de lluvia se
vuelven intransitables, y el 35% restante esta en muy malas
condiciones, una parte con alteo de tierra y otra entoscado.
Seifiala que los caminos secundarios tienen una extension
de 522 km —el 40% esta entoscado y el 60% con alteo de
tierra—. Finalmente, tiene 2.025 km. de caminos terciarios,
la gran mayoria con alteo de tierra, aunque algunos son
simplemente “huellas”. “El balance de nuestra red de ca-
minos no es positivo, pero tampoco negativo, porque con
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Las pérdidas por no tener caminos
rurales en buen estado siempre
resultan mayores a lo que deberiamos

invertir para ponerlos en condiciones

un clima favorable podemos transitarlos”, detalla, y afiade
que el gobierno local dispone solo de dos maquinas para
utilizar en el mantenimiento de las vias.

El partido de San Pedro cuenta con 1.600 km de cami-
nos rurales, la gran mayoria en muy malas condiciones, y
diez maquinas para emplear en las obras. “Adolecen fallas
estructurales desde hace mucho tiempo, pero ya hemos re-
parado alrededor de 700 km”, explica Cecilio Salazar.

De acuerdo con Carlos Alberto Sanchez, el estado de los
caminos en el partido de Tres Arroyos no es “muy malo”.
Explica que este afio la posibilidad de los productores para
transitar se vio agravada por la continuidad de dias lluvio-
sos y por la elevacion de las napas subterraneas. El partido
cuenta con una red vial de 2.100 km.

Por otra parte, General Villegas ocupa una superficie de
730 mil hectareas y dispone de 3.200 km de caminos, y tie-
ne injerencia sobre 2800 km de ellos. “Cuando asumimos,
nos pusimos en campafia para mejorar la infraestructura,
pero tuvimos la desgracia que no nos acompand la Natu-
raleza. Hace alrededor de seis meses que estamos bajo el
agua”, detalla Eduardo Campana, intendente del partido.
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ACCIONES CONJUNTAS: PRODUCTORES
E INSTITUCIONES

“Hoy, la relacion entre el Estado y los productores no esta insti-
tuida. En algunos casos, los municipios se retinen con los pro-
ductores para encontrar soluciones a sus necesidades; en otros,

33

eso no ocurre y cada uno ‘camina por su lado’”, afirma Guiller-
mo Cabana. De acuerdo con las autoridades locales, el sector
agropecuario sostenia un fuerte reclamo por falta de inversiones
en infraestructura y de transparencia en la utilizacién de recur-
sos, lo que, en ocasiones, incidia en el abandono de pago de las
tasas. En este sentido, los intendentes afirman la voluntad de
restablecer el vinculo, fundamentalmente también con las co-
munidades.

“En aras de solucionar sus problemas particulares, los pro-
ductores se han unido. Pero esta en nosotros fortalecer los vin-
culos. Debemos recibir en nuestros municipios, no solo a los
productores, sino también a los transportistas que transitan
nuestros caminos”, senala Eduardo Campana. El intendente de

12 | Concepto Logistico
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General Villegas afiade: “Tenemos que apuntar a formar una
institucion o consorcios que se ocupen del mantenimiento de
caminos, porque el municipio solo no puede buscar los recursos
y preparar la infraestructura. Nos llevaria muchos afios y la ne-
cesidad es inmediata”.

Ezequiel Galli, explica que en el partido de Olavarria existe
una mesa de enlace, de la que participan los productores —re-
presentados por cooperativas, la SRA, el Colegio de Veterina-
rios de la Provincia de Buenos Aires, la Sociedad de Ingenieros
Agrénomos, el Centro Apicola de Olavarria— y la Municipalidad.
Realizan reuniones mensuales, en donde abordan inquietudes,
esclarecen el destino de los fondos y presentan informes de
mantenimiento. “Los productores cumplen un rol fundamental:
son los ojos del Municipio en los caminos. En tanto tercerizamos
el mantenimiento en un 100%, ellos nos ayudan a controlar la
realizacion de las obras”, remarca.

Por otra parte, Carlos Sanchez indica que en Tres Arroyos no
solo lograron afectar los fondos —ahora, solo el 30% de la recau-
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Las pérdidas por no tener
caminos rurales en condiciones
adecuadas se estiman en 500
millones de délares al ano. Los
efectos sociales son muy dificile$

de cuantificar

daci6n de las tasas que abonan los productores es integrada a
las rentas generales, mientras que el 70% es destinado a obras
viales—, sino que conformaron un ente descentralizado encar-
gado de estas cuestiones, que favorece la agilidad en la toma de
decisiones.

MUNICIPIOS, PROVINCIA Y NACION

“Si los gobiernos nacional y provincial no se ponen al frente,
con un plan de ayuda a los municipios, para nosotros es inviable
hacer obras de infraestructura”, remarca Galli. Salazar coinci-
de: “Necesitamos un plan nacional y provincial, que sea desa-
rrollado con los locales. Nosotros somos quienes recibimos los
reclamos; somos la cara de los gobiernos. Deberiamos ponernos
de acuerdo”.

Respecto de la situacion del partido de Tres Arroyos, Sanchez
explica: “Anualmente, destinamos 31 millones de pesos a la red
vial —el 70% lo recaudamos por ordenanza, y el 30% correspon-
de a la coparticipacion de la Provincia-. Esto nos permite brin-
dar mantenimiento a los caminos y adquirir maquinaria. Pero no
tenemos recursos para hacer grandes obras, como las hidricas.

Campana coincide y remarca que los recursos de la tasa vial
“alcanzan para reparar maquinarias e infraestructura, pero no
para adquirir nuevos”. “En los Gltimos afios, los municipios han
aumentado la planta de empleados, por lo que se ha afectado
cerca del 90% del presupuesto anual en sueldos y esto es practi-
camente inviable”, cuestiona Galli.

Finalmente, Sanchez sefiala que los Estados nacional y pro-
vincial deberian ayudar financieramente a aquellos municipios
retrasados en cuanto a la adquisicién de maquinarias, pero tam-
bién técnicamente, mediante estudios y apoyo juridico. “Todos
los afios entoscamos algunos caminos — alrededor de 100 km-,
pero dentro de unos afios no tendremos mas tosca y debemos ver
qué afadir a la tierra”.
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HACIA UN PLAN DE ACCION SUSTENTABLE

De acuerdo con Guillermo Cabana, presidente de la Asociacién Argentina
de Carreteras, la red vial del pais esta dividida en tres grandes sectores: la
red troncal nacional —alrededor de 40 mil km, la mayoria pavimentados-,
la red provincial —alrededor de 200 mil km, de los cuales solo el 25% esta
pavimentado-, y los caminos rurales —alrededor de 400 mil km, que son
de tierra y, normalmente estan distribuidos en toda la geografia, con una
gran participacion en la Pampa Himeda, que tiene 230 mil km-.

Miguel Angel Salvia, ex presidente de la entidad, detalla que la red sur-
gi6 de politicas concretas nacionales que fueron efectuadas durante mas
de un siglo, e identifica algunas etapas en el crecimiento de los caminos
rurales:

En primera instancia, indica que la Ley 5.315, conocida como Ley Mitre,
marc6 por primera vez la intenci6n de crear un fondo especifico para finan-
ciar los caminos rurales: los ferrocarriles debian destinar el 3% de su re-
caudacion bruta, por un periodo de 40 anos. Planteaba que el fondo fuera
dedicado exclusivamente a la construccién y al mantenimiento de puentes
y caminos de los municipios que atravesaba el ferrocarril. El subsidio fun-
cion6 desde 1907 hasta el fin de las concesiones ferroviarias, y contribuyd
con el 3-5% del total de la inversion vial en Argentina.

Luego, se apunté a financiar la red con recursos propios del Estado,
hasta que ocurri6 otro hito central de politica vial: en 1956, se cre6 el Plan
de Caminos de Fomento Agricola, que definia una politica explicita de ca-
minos rurales y establecia que el financiamiento provendria de parte de
la Nacién y de la retencién agropecuaria. Se consolid6 también la figura
de los productores agropecuarios en la generacion y definicién de consor-
cios camineros, y se determind que prestaran sus equipos en los tiempos
ociosos para mantener los caminos. Las provincias se fueron adhiriendo
y, para ello, se veian obligadas a presentar un plan concreto de mediano-
largo plazo y generar comisiones zonales. En 1977, el sistema fue desfinan-
ciado y desapareci6.

A partir de entonces —identifica Miguel Angel Salvia—, se realizaron algu-
nos esfuerzos concretos: se cred la tasa vial de la Provincia de Buenos Aires;
y Santa Fe, Cérdoba y Chaco asignaron fondos de sus presupuestos genera-
les a los consorcios camineros. También, a partir de medidas voluntarias,
intendentes y autoridades comunales buscaron solucionar los problemas
que enfrentaban.

16 | Concepto Logistico
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“Hay un reclamo creciente por la intransitabilidad
de los caminos. En parte, esto se debe a que los factores
climaticos han cambiado en Argentina y en el mundo,

pero fundamentalmente, a que los caminos son pobres
en cuanto a estructura”, remarca Salvia.

Y afiade: “Que los caminos sean de tierra no es
un problema. Las grandes cuencas agropecuarias del
mundo no tienen los caminos absolutamente pavimen-
tados. En Estados Unidos, uno de cada seis millones de
kilometros de ruta no esta pavimentado, fundamental-
mente en la zona agropecuaria, y en Australia, la mitad
de red no esta pavimentada. ;Cuél es la diferencia en-
tre ellos y nosotros? Que ellos garantizan la transitabi-
lidad en mas del 90%”.

;Qué necesitamos? De acuerdo con Salvia, resulta
fundamental encarar desde los 6rganos superiores un
plan integral de mejoras progresivas, que convoque a
productores, organismos e instituciones financieras.
“Necesitamos una politica que fije parametros claros,
para la confeccién de un plan director a diez afios y
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cuyas propuestas de soluciones sean adecuadas a cada
municipio; la ejecucién debe ser descentralizada”, re-
marca.

“Si Argentina apuesta a un modelo de expansion
de sus exportaciones, debe apuntar a métodos raciona-
les para llevarlas adelante y a que el campo no quede
despoblado. Hay un éxodo creciente de la poblacién y
esto genera muchos problemas, no solo sociales sino
productivos”, remarca el ex presidente de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras. Y afade: “Veamos los
problemas, porque las soluciones técnicas estan”.

Guillermo Cabana, presidente de la entidad, con-
cluye: “Estamos incitando a formar un conjunto critico
de intendentes y agentes de la produccién, para insis-
tir en que las intenciones de mejorar los caminos rura-
les se transformen en una politica de Estado. Sabemos
que hay interés por parte de los gobiernos provinciales
y nacional, pero aun ese interés no se manifest6 en la
determinacion de un plan concreto”.
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LA VISION DE LA DIRECCION DE
VIALIDAD DE BUENOS AIRES

POR BERNARDINO CAPRA,
REPRESENTANTE DE LA DIRECCION
DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA

DE BUENOS AIRES.

A partir del Decreto-Ley 8.071 de 1973, referente al “Régi-
men de Coparticipacion Vial para las Municipalidades”,
quedaron establecidas las obligaciones de financiacion de
los diferentes organismos, para promover la vialidad en los
caminos que integran la Red Municipal de la Provincia de
Buenos Aires. La norma tiene un fuerte contenido técnico, y
determina que la Direcci6n de Vialidad prevera en sus pre-
supuestos anuales una partida que se acreditara a los mu-
nicipios adheridos. Sin embargo, hoy, esta en desuso. Ac-
tualmente, la Provincia transfiere a los municipios muchos
menos de dos millones de pesos por afio.

La Direccion de Vialidad provincial tiene 12 departamen-
tos zonales, con una distribucién homogénea de la red de
caminos de tierras. Hay mil km de rutas pavimentadas por
zona y cerca de 1500-2000 km de caminos de tierra de red
secundaria. Cuenta con cien moto-niveladoras operativas,
de las cuales dos terceras partes las utiliza en el manteni-
miento de los caminos de los municipios, en razon de la Ley
provincial N° 13.010, sancionada en 2003, por la que la Pro-
vincia transfirié caminos a los municipios, con fondos para

su mantenimiento.

En 2007, a partir de la necesidad de controlar los fondos,
se cre6 mediante decreto una comisién asesora, integrada
por dos representantes del Poder Ejecutivo municipal, dos
productores y una autoridad de la Direccién de Vialidad
Provincial.

Debemos considerar qué tipo de caminos queremos. Hay
caminos mejorados con tosca, por ejemplo, que requieren
bajos costos de mantenimiento, pero demandan fuertes in-
versiones iniciales. Por el contrario, los caminos de tierra
requieren poca ingenieria en su disefio, pero su manteni-
miento es mas costoso. Tenemos que discutir si preferimos
realizar un mantenimiento rutinario sobre los caminos o si
avanzamos y realizamos mejoras que luego demanden un
mantenimiento rutinario con tareas minimas.

La Direcciéon de Vialidad esta planteando un plan para
2016-2023, con el objetivo de convertir ese 70% de rutas en
regular/mal estado, en rutas en buen estado. Para la red no
pavimentada, estamos pensando en proyectos mixtos, por
los que el mantenimiento sea asumido tanto por los munici-
pios como por Vialidad.

Finalmente, la entidad esta centrada en capacitar al per-
sonal; ese es el Gltimo eslabdn que nos falta para cerrar el
circulo, porque las inversiones pueden ser buenas, pero si
no tenemos personal que las lleve a cabo, resulta compli-
cado alcanzar las mejoras. Necesitamos técnicos viales que
conozcan el tema y que avancen hacia un plan director vial,
por el que se fijen politicas y criterios sobre la tasa vial. De-
bemos tener un mayor control sobre la gestion de cada uno
de los aspectos en materia vial.
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PROYECTO DE PAVIMENTACION

POR DIEGO CALO, INTEGRANTE DEL INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO.

Con el objetivo de viabilizar la pavimentacién de los
principales caminos de los municipios de la Provincia,
desde el Instituto del Cemento Portland Argentino pre-
sentamos en 2002 un ambicioso proyecto, denominado
“Caminos Rurales de la Produccién”, al que se fueron
sumando distintos promotores.

Este proyecto brinda respuesta a la demanda insatis-
fecha de los productores del campo, mediante la pavi-
mentacion de los principales caminos rurales naturales,
que hoy resultan dificilmente transitables e impiden en
buena medida la diversificacion de la produccion rural.

El objetivo del proyecto es construir caminos que per-
mitan sacar la produccion del campo y que vinculen las
zonas productivas con una ruta pavimentada. Por una
cuestion de costos, las obras se realizan usualmente en
caminos de una via de hasta cuatro metros de ancho. Da-
das las caracteristicas, es fundamental que no conecten
dos vias pavimentadas, para asi garantizar el bajo nivel
transito y evitar problemas de seguridad vial.

Esta medida fue implementada en otros paises, como
Estados Unidos, Bélgica, Holanda y Espaifia. General-
mente, es complementada con darsenas de sobrepaso,
que permiten que si dos vehiculos se enfrentan, estos
puedan realizar el cruzamiento en esa zona.

La solucion no es nueva. Fue utilizada también en
nuestro pais, por lo que podria ser reutilizada en un pro-
yecto de estas caracteristicas. Encontramos algunos an-
tecedentes en la Provincia de Buenos Aires. En 1930, por
ejemplo, se construyd el camino La Plata-Brandsen; si
bien la ruta amplié su capacidad y hoy es una autovia,
hay un sector que no fue utilizado, pero fue preservado
y presta servicio como colectora. Otro ejemplo es la ruta
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24, que vincula General Rodriguez-Sommer. Era utilizada
fundamentalmente por los productores de leche y hasta
1984 era de una sola trocha.

El modelo de gestion del proyecto incluye los siguien-
tes aspectos fundamentales:

¢ Debe ser financiado por un Inversor Institucional,
en un mediano plazo.

¢ El costo es pagado parcialmente por los productores
rurales.

¢ Los municipios ceden total o parcialmente el cobro
de la tasa vial durante ese plazo.

¢ El gobierno provincial cede total o parcialmente el
cobro del impuesto inmobiliario rural durante ese plazo.

Para poder implementarlo, debemos analizar una
matriz construida respecto del interés, el beneficio y el
compromiso que deberian adoptar cada uno de los ac-
tores.

Cuando acercamos el proyecto a distintas areas de
gobierno, siempre obtuvimos apoyo y una buena recep-
cion, y percibimos también el compromiso. El proyecto
logr6 en 2004, que el entonces gobernador Felipe Sola
reglamentara la Ley N° 13.155, cuyo articulo 48 establecio
que todo pago y contribucion por mejoras destinado a la
pavimentacion de caminos rurales podia ser tomado a
cuenta por pago del impuesto inmobiliario rural. La Ley
aln hoy esta en vigencia.

Organizado desde 2002 e impulsado por el Instituto
del Cemento Portland Argentino, el proyecto esta dispo-
nible para ser revisado, perfeccionado y lanzado en cual-
quier municipio.
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Quienes viven y dirigen pequenas localidades y pueblos son quienes
conocen el detalle de los inconvenientes que se producen en sus ca-
minos locales. Sin embargo, les resulta dificil actuar por dos motivos
principales: falta de conocimiento profesional acerca de las soluciones
posibles, y carencia de recursos en maquinarias y fondos econdmicos
para llevarlas a cabo. El sistema de Consorcios Camineros busca unir
esa necesidad y conocimiento con quienes pueden desarrollar las ta- —
reas, tanto en lo profesional como en lo financiero.

En el pais existen buenas experiencias donde los sectores que for-

man parte de la produccién se asocian a cAmaras o en consorcios para
gestionar las necesidades en relacion con los caminos y accesos.

Es muy interesante el modelo seguido desde 1973 en la provincia
de Coérdoba. En tal sentido Antonio Picca, del Consorcio Caminero de
Rio Segundo y presidente de la Asociacién de Consorcios Camineros de
Cordoba explica que “el sistema de consorcios camineros en Cérdoba,
en conjunto con cuatro entidades del agro y el area de Vialidad de la
provincia, son las que discuten y llegan a un consenso sobre las obras
que se realizan con los fondos previstos para el mantenimiento de los
caminos rurales”.

En la provincia de Coérdoba hay 287 consorcios camineros que se
agrupan en 19 regionales, que a su vez conservan 56 mil kilémetros de
caminos de tierra y son mantenidos con participacion del sector priva-
do, el aporte de Vialidad y la contribucion importante que hacen los
productores agropecuarios a su consorcio caminero. Conservan la red
terciaria y secundaria y algunas primarias sin pavimentar, en dos as-
pectos: los trabajos de conservacion y en las obras de mejoramiento.
La Asociacion cuenta con equipamiento tecnologico propio (dispone de
500 maquinarias que pueden trabajar a la vez en distintos lugares de
la provincia) y un fondo de financiamiento, que es un subsidio reinte-
grable que se presta a los consorcios camineros, siempre en un ambito
solidario.

Los consorcios camineros existen también en la provincia del Chaco
desde 1940. Son entidades de bien publico sin fines de lucro, integrado
por vecinos de una determinada zona geografica rural, con el objeto de
aunar esfuerzos y aportes econdmicos para la ejecucion y conservacion
de caminos. Son personas juridicas de derecho piiblico, no estatal, con
capacidad de actuar publica o privadamente. Sus objetivos son cons-
truir, reconstruir y conservar caminos de la red terciaria, vecinal o rural,
con la directiva y supervision de la D.V.P.
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LA VISION DESDE EL PROGRAMA
DE SERVICIOS AGRICOLAS
PROVINCIALES (PROSAP)

POR ALEJANDRO GENNARI
Y JUAN ALBERTO SOSA,
MIEMBROS DEL PROGRAMA
DE SERVICIOS AGRICOLAS
PROVINCIALES.

El Programa de Servicios Agricolas Provinciales (PROSAP) fue concebido a media-
dos de la década de 1990 y cofinanciado por préstamos del Banco Internacional de
Reconstruccién y Fomento (BIRF) y el Banco Interamericano de Desarrollo (BID),
y por recursos del Estado Nacional y los Estados Provinciales que adhieren a él. Es
el principal instrumento de inversi6n piblica del Ministerio de Agroindustria de la
Nacion, y sus proyectos constituyen ejes de articulacién territorial para todas las
herramientas de la Unidad para el Cambio Rural (UCAR), organismo que gestiona
la cartera de programas y de proyectos del Ministerio y contribuye a la reactiva-
cion del sector agroindustrial y al desarrollo equitativo de las areas rurales.

Naci6 con gran participacién de la Provincia de Mendoza en temas de infraes-
tructura de riego y, lentamente, fue incorporando otras demandas de las socieda-
des rurales: los caminos, la electrificacién y la conectividad a Internet rural.

:Sus objetivos? Incrementar de forma sostenible la cobertura y la calidad de la
infraestructura econdmica rural y de los servicios agroalimentarios, con el fin de
alentar la productividad y las ventas de las pequefias y medianas empresas agro-
pecuarias y fomentar la competitividad de las economias regionales.

En las zonas rurales, tenemos grandes déficit de infraestructura, que son un
freno a la producciéon. Debemos desterrar la idea de que el Estado tiene todas las
soluciones y, desde el PROSAP, alentamos a que las sociedades participen en la
operacion y en el mantenimiento. En Mendoza, por ejemplo, todas las obras de
riego son puestas en marcha gracias al financiamiento internacional, pero los
beneficiarios contribuyen con ellas econémicamente, a partir del Fondo de Desa-
rrollo Hidrico que cre6 el Estado. Debemos analizar como desde el sector piblico
podemos generar estos circulos virtuosos.

Hemos intervenido a lo largo y a lo ancho del pais y conocemos las debilidades
de cada uno de los productores del lugar. Veamos a continuacién algunos casos.

Estamos preparados para ayudar a todas las provincias, porque conocemos la
realidad de todo el pais, en cuanto a costos y a necesidades. Asi como en Mendo-
za se cred un fondo para canalizar las inversiones en infraestructura de riego, se
podria crear también un fondo de inversion vial. Es una buena oportunidad para
intervenir en la red vial, reducir los costos y mejorar la rentabilidad de los produc-
tores. Estamos aqui para aportar nuestro granito de arena.
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“En la ciudad de Olavarria, durante los dias 29 y 30 de junio de 2016, sesion6 el Congreso Argentino de Caminos
Rurales, convocado por la Asociaciéon Argentina de Carreteras, la Municipalidad de Olavarria, la Facultad de
Ingenieria de la Universidad Nacional del Centro, el Instituto del Cemento Portland Argentino y la Camara de
la Piedra de la Provincia de Buenos Aires, con la participacion de 350 congresistas, autoridades nacionales,
provinciales, intendentes de diferentes jurisdicciones, representantes de entidades de productores, técnicos
todos interesados en avanzar en una politica concreta para definir planes para un sector olvidado de la red de
caminos de la Argentina: los caminos rurales, vinculados estrechamente a la produccion”.

(...)

“Los buenos ejemplos escuchados y las ideas de nuevos elementos técnicos sobre estas redes (camineras)
deben evitar el valioso voluntarismo de muchos y dar paso al desarrollo de una politica de Estado, que enfrente
el problema con una soluciéon conjunta de la Nacion, las provincias, los municipios, los transportistas y los
productores, incorporando no solo recursos, sino también criterios permanentes, que eviten solo los volunta-
rismos y sean acciones coordinadas a lo largo y ancho de todos los establecimientos agropecuarios.Los sobre-
costos que se generan por una mala red de caminos rurales repercuten en ineficiencia en toda la economia y,
tal como se ha demostrado, no solo en pérdidas de los productores, sino también del conjunto de la economia,
en pérdidas a la competitividad, en baja de ingresos fiscales, en ineficiencias sociales, etc. Por eso es necesario
una politica explicita que abarque a todos los actores mencionados. El campo se ha tecnificado y ha mejorado
tranqueras para adentro; ahora es necesario mejorar fronteras para afuera y lo primero es poder transportar los
insumos y lo producido de la forma mas eficiente posible”.

(...)

“Hace cuarenta afios se anul6 el Plan de Caminos de Fomento Agricola, que durante las dos décadas ante-
riores habia generado el desarrollo de un gran ntimero de caminos rurales en todas las provincias.Hoy necesi-
tamos una politica y fondos que revolucionen el estado y la calidad de estos caminos, cuyo centro de gravedad
pasa por un mantenimiento que permita su transitabilidad en todo el afio y vaya desarrollando mejoras paula-
tinas para evitar los cierres o deterioros prematuros .En base a todo lo anterior, el Congreso declara:

® Que es imprescindible que los gobiernos nacional, provinciales
y municipales establezcan una politica de Estado para la mejora y
mantenimiento de la red de caminos rurales, definan a los organis-

mos responsables de la puesta en marcha de esta politica y la audi-
5

toria del manejo de los fondos, vital para lograr la competitividad Junin Chi-.-ilc':;:- ’
econdmica y la atencion a la salud y la educacion de las poblaciones &g
rurales. & Saladillo
* Que los fondos disponibles a nivel municipal son insuficientes Pehi ajé g T
para atender integralmente esta problematica. Azul s Dolora
® Que se hace indispensable un plan integral de obras de mejo- 10 2
ramiento y la implementacion de sistemas de gestion de la conser- 1" 12 pag del Figw
vacion vial. Bahia Blanca -\, Necochea

¢ Que resulta urgente y vital el aporte de fondos nacionales y pro-

vinciales para atender las necesidades y fondos o créditos para el

Zonas de la

Direccion de Vialidad
o la provincia de

Buenos Aires

reequipamiento municipal”.
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PERFIL HABITUAL:

Por la falta de cunetas y de perfil adecuado, el agua se deposita en la calzada
originandose los “pantanos”, producidos por el transito y la permanencia del agua,
con ahuellamientos importantes, transformando el camino en intransitable.

20
[
|

PERFIL DESEABLE PARA RASANTE BAJO NIVEL DE SUELO NATURAL:

La rasante pasa por debajo del terreno natural, con la conformacion de cunetas
minimas para el encauzamiento de las precipitaciones pluviales.

PERFIL IDEAL:

La rasante se encuentra por encima de los campos linderos.

(Imégenes presentadas por Ing. Julio O. Gago durante el Congreso Argentino de
Caminos Rurales, Olavarria - Junio 2016)
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Tendencias

Sintesis realizada por Concepto Logis-
tico del documento "Horizontes 2030:
la igualdad en el centro del desarrollo

sostenible” © Naciones Unidas, 2016. *

Las politicas para implementar la

Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible requieren un nuevo
estilo de desarrollo: un cambio
estructural progresivo centrado
en la igualdad y en la sostenibili-
dad ambiental, basado en coali-
ciones sociales y pactos para la
gobernanza mundial, regional y
nacional. Este cambio exige una
vision de largo plazo y una nueva
correlacion de fuerzas sociales y

politicas.

*Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el
Caribe (CEPAL), Horizontes 2030: la igualdad en el centro del
desarrollo sostenible (LC/G.2661/Rev.1), Santiago, Chile, 2016.
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1 mundo vive un cambio de época. La comunidad

internacional, en respuesta a los desequilibrios eco-

némicos, distributivos y ambientales ocasionados
por el estilo de desarrollo dominante, ha aprobado recien-
temente la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y sus
17 objetivos. El documento, que la Comisién Econémica para
América Latina y el Caribe (CEPAL) present6 a los Estados
miembros en su trigésimo sexto periodo de sesiones (y que
Concepto Logistico ha sintetizado en este articulo), comple-
menta analiticamente esa Agenda, sobre la base de la pers-
pectiva estructuralista del desarrollo y desde el punto de
vista de los paises de América Latina y el Caribe.

Sus propuestas se centran en la necesidad de impulsar
un cambio estructural progresivo que aumente la incorpo-
racién de conocimiento en la produccién, garantice la in-
clusién social y combata los efectos negativos del cambio
climatico. El foco de las reflexiones y de las propuestas para
avanzar hacia un nuevo estilo de desarrollo radica en el im-
pulso a la igualdad y a la sostenibilidad ambiental.
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I. ELNUEVO ESTILO DE DESARROLLO:
LA AGENDA 2030 PARA EL
DESARROLLO SOSTENIBLE

UN CAMBIO DE EPOCA

El mundo debe cambiar su insostenible estilo de desarro-
llo. La pérdida de dinamismo y la inestabilidad del sistema
econdmico, las desigualdades y tensiones causadas por la
concentracién de la riqueza y de los ingresos entre los pai-
ses y dentro de ellos, sumado al riesgo de una grave crisis
ambiental, son factores cada vez mas visibles y presentes
en el debate.

El estilo dominante muestra sefiales de agotamiento y
amenaza los recursos comunes y el bienestar de las gene-
raciones futuras. Al mismo tiempo, emerge en el sistema
internacional un nuevo consenso en torno a una trayectoria
distinta, que enfatiza el combate a la desigualdad y la pro-
teccion del medio ambiente.
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Tendencias

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y los Obje-
tivos de Desarrollo Sostenible (ODS), aprobados en septiem-
bre de 2015 por las Naciones Unidas, expresan este consenso,
que constituye un avance politico y conceptual respecto de la
agenda de los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM). Se
trata de un avance en lo politico en un contexto de multilate-
ralismo democratico, en el que participaron los gobiernos y
diversos actores sociales, y porque en ellos se retoma el prin-
cipio de responsabilidades comunes pero diferenciadas entre
los paises en lo ambiental, econémico y social. Representan
también un progreso en lo conceptual, porque abarcan una
gama mas amplia de temas. La igualdad y la sostenibilidad
ambiental son sus ejes principales, e incorporan iniciativas
como la promocién del pleno empleo con productividad y ca-
lidad, la participacién ciudadana y la transparencia.

EL SESGO RECESIVO EN LA
ECONOMIA INTERNACIONAL: FALTA
DEMANDAY SOBRA LIQUIDEZ

Las tasas de crecimiento internacional de la economia y el
comercio han seguido una tendencia declinante desde me-
diados de los afios setenta (véase el grafico 1.1). Esta trayecto-
ria refleja la debilidad de la demanda agregada global en un
sistema sin mecanismos que permitan una expansién coordi-
nada de las economias y la correccion de las asimetrias com-
petitivas entre los paises, asi como la caida de la elasticidad
del comercio respecto del crecimiento del producto, que se
traduce en una caida del volumen de las exportaciones res-
pecto del PIB mundial.

La falta de coordinacién conduce a procesos que en los
paises deficitarios desaceleran o contraen sus economias
(para reducir su déficit), mientras que los superavitarios no
aceleran su crecimiento ni aumentan los salarios, con lo que

El mundo debe cambiar
su 1nsostenible estilo de
desarrollo.

no incrementan sus importaciones. Este comportamiento,
conjugado con mas financiarizacién e incertidumbre, origi-
na una desaceleraciéon de la demanda agregada mundial,
que se traduce en una tasa mas baja de crecimiento. En ese
juego, la mayor presién recae sobre los paises deficitarios de
menor desarrollo, que tienen menos recursos financieros o
menores capacidades tecnologicas para mitigar el impacto
del ajuste, disminuir sus importaciones o aumentar sus ex-
portaciones.

La falta de demanda agregada coexiste con un exceso
de liquidez. El sistema financiero sigue una trayectoria au-
toalimentada de multiplicacién de sus activos, a lo que han
contribuido los desequilibrios en la cuenta corriente y la
consiguiente emision de titulos de deuda. En el grafico 1.2 se

Grafico 1.1*
Desaceleracion de la economia mundial, medida por la variaciéon anual
del volumen de exportaciones de bienes y del PIB, 1952-2015
(En porcentajes)

GATT (1947) Inicio de la apertura de China (1978)
~— <t N~ o [ © o o
© O © ~ ~ N~ N~ ©
2 2 2 2 2 2 2 2
H Exportaciones PIB

—— Crecimiento medio de las exportaciones

Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras de
la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) y el Fondo Monetario Internacional (FMI).

*Los graficos mantienen la numeracion del documento original
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Grafico 1.2
Desacople entre las finanzas internacionales y la econ

omia real: PIB nominal,

activos financieros y derivados financieros a nivel mundial, 1980-2014
(En billones de ddlares)
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Fuente: Comision Econdémica para América Latina y el Caribe (CE
del Banco de Pagos Internacionales (BPI) y Banco M
Indicators, 2015.

ilustra el despegue del mundo de las finanzas respecto del
mundo de la produccion: el monto de los activos financieros,
en particular de los derivados financieros, aumenta fuerte-
mente en relacién con el PIB mundial. El potencial disruptivo
de una riqueza financiera que se incrementa a gran velocidad
y excede con creces los volimenes de produccién y comercio
es sumamente alto.

UN MUNDO MAS INTEGRADO,
PERO MAS DESIGUAL

La desigualdad social, en el mundo desarrollado y en varias
regiones en desarrollo, esta en su nivel mas alto en mas de
tres décadas. En el grafico L.4 se presenta la evolucion de la

Grafico 1.4

PAL), sobre la base de cifras
undial, World Development

desigualdad, medida por el coeficiente de Gini', en una mues-
tra de paises, entre principios de la década de 2000 y princi-
pios de la década de 2010. Los puntos por debajo de la linea
de los 45° (azules) representan a los paises donde aument9 la
igualdad (bajb el coeficiente de Gini), mientras que los pun-
tos por encima de esa linea (rojos) corresponden a los casos
en que el coeficiente aumentd. En la mayoria de los paises,
creci6 la desigualdad. Casi todos los paises donde se redujo la

1 Indicador de desigualdad normalmente utilizado para medir
desigualdad en los ingresos dentro de un pais. Es un niimero
entre 0y 1, donde o corresponde con la perfecta igualdad y 1 se
corresponde con la perfecta desigualdad (una persona tiene todos
los ingresos y los demés ninguno). Si se expresa en porcentaje se
denomina Indice de Gini.

América Latina (14 paises) y otros paises seleccionados:
coeficiente de Gini, alrededor de 2000 y de 2010

|
A
i

Coeficiente de Gini alrededor de 2010

o ®F

A B = o oo oo

Coeficiente de Gini alrededor de 2000

Fuente: Comision Econdémica para América Latina y el Caribe
Mundial, World Development Indicators, 2015 y All

(CEPAL), sobre la base de Banco
the Ginis Dataset, Organizacion

de Cooperacion y Desarrollo Econémicos (OCDE) y Luxembourg Income Study

Database (LIS).
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desigualdad son paises latinoamericanos, en que los niveles
de desigualdad eran inicialmente -y siguen siendo— de los
mas altos del mundo.

LA MAYOR FALLA DE MERCADO
DETODOS LOS TIEMPOS

El imperativo del cuidado del medio ambiente, otra dimen-
sién clave de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible,
transforma la éptica con que se mira la dindmica econémica,
cuyas externalidades negativas ya no pueden ser ignoradas.
Todo esfuerzo por recuperar el crecimiento global y reducir
las brechas de ingreso entre paises desarrollados y en desa-
rrollo debe ser mediado y acompanado por un esfuerzo atin
mayor por desacoplar el crecimiento del impacto ambiental.

Los impactos del cambio climatico son muy intensos, pue-
den ser irreversibles y exigen una respuesta colectiva urgen-
te. Al no internalizar las externalidades de la contaminacién
ambiental, un pais que contamina puede aumentar su pro-
duccién y su empleo, mientras que los efectos negativos se
sienten en otros. La reaccién de la comunidad internacional y
las politicas nacionales para cambiar el patrén de desarrollo,
especialmente en el marco del Acuerdo de Paris, aprobado en
diciembre de 2015, han cobrado gran urgencia y una legitimi-
dad inédita.

UN NUEVO CONSENSO MUNDIAL

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y los 17 Objeti-
vos de Desarrollo Sostenible con sus 169 metas representan el
consenso emergente en la bisqueda de un nuevo paradigma
de desarrollo. Sus fundamentos se sostienen en los siguientes
ejes conceptuales: enfoque de derechos, igualdad sustantiva
y cierre de brechas entre los paises y dentro de ellos, promo-
ci6én del pleno empleo con productividad y calidad, plena in-
corporacion de la perspectiva de género, progresividad, res-
ponsabilidades comunes pero diferenciadas (en la medida en
que las economias en desarrollo no han sido histéricamente
las principales responsables por la crisis ambiental), indivi-
sibilidad e interdependencia de los objetivos y participacion
ciudadana y transparencia.

Pese a los avances que implican, la Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible y los ODS pueden ser interpelados des-
de tres puntos de vista. El primero se refiere a los medios para
su implementacion. La Agenda 2030 no cuenta con un marco
institucional y una gobernanza global eficaz ni suficiente. El
segundo se vincula con sus problemas de consistencia inter-
na: no incorpora un necesario analisis de la forma como los
ODS se conectan entre si, ni de su relacion con las variables
econdmicas que los condicionan.

La CEPAL propone recurrir a la tradicion de su teoria del
desarrollo basada en la igualdad multidimensional como el

w0

s
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Tendencias

valor que se quiere alcanzar con el modelo de desarrollo, el cam-
bio estructural progresivo para generar empleos de calidad en
senderos bajos en carbono y la interdependencia entre coyuntu-
ray estructura —entre ciclo econémico y tendencia de largo plazo
de la tasa de crecimiento— como clave de una politica macroeco-
noémica para el desarrollo.

La tercera interpelacién se refiere a la economia politica.
Existe un riesgo muy alto de que la Agenda 2030 para el Desa-
rrollo Sostenible y los ODS se transformen en declaraciones de
intenciones que luego son negadas de forma sisteméatica por la
dindmica de los mercados y la realpolitik. Implementar la Agen-
da 2030 requiere de una nueva economia politica —una nueva
ecuacion entre Estado, mercado y sociedad- y nuevas coalicio-
nes internacionales y nacionales.

Il. SE ACELERAN LOS CAMBIOS
TECTONICOS DE ALCANCE MUNDIAL

CHINA REDEFINE ESPACIOS Y ESTRATEGIAS
EN LA ECONOMIA INTERNACIONAL

Uno de los cambios mas importantes de las Gltimas décadas es
la consolidacion de China como potencia econémica y geopoliti-
ca con una posicién predominante en el mundo. El nuevo papel
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‘ Los impactos del cambio
climatico son muy intensos,
pueden ser irreversibles
y exigen una respuesta

colectiva urgente

29

de China se percibe notoriamente en el ambito latinoamericano,
pues dicho pais ha costeado numerosos proyectos y se ha conver-
tido en una fuente alternativa de financiamiento. Las exportacio-
nes de la regi6én a China son, principalmente, de bienes de baja
tecnologia o intensivos en recursos naturales, con un impacto
ambiental negativo mas fuerte que el de las exportaciones desti-
nadas al resto del mundo.

LOS MEGA-ACUERDOS CREAN
MERCADOS MEGARREGIONALES

Las iniciativas de integracién econémica en Asia, Europa y Amé-
rica del Norte lograron niveles de intercambio comercial y arti-
culacién productiva mucho mas elevados que los de América
Latina. A ellas se han sumado iniciativas megarregionales como
el Acuerdo de Asociacién Transpacifico (TPP), que incluye a los
Estados Unidos y once economias de la cuenca del Pacifico, en-
tre ellas tres latinoamericanas (Chile, México y Pert), asi como
otros acuerdos en negociacidn. Entre estos destacan la Asocia-
cion Transatlantica sobre Comercio e Inversién (TTIP), entre los
Estados Unidos y la Unién Europea, el acuerdo de libre comercio
entre la Unién Europea y el Japon, y la iniciativa de la Asocia-
ci6én Econémica Integral Regional (RCEP), que competiria con el
TPP como modelo para definir las reglas de juego en Asia en los
préximos afios.
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Tendencias

Las actuales negociaciones megarregionales apuntan a crear espacios econémicos in-
tegrados de vasto alcance, superando la légica bilateral de la mayoria de los acuerdos
regionales. En este contexto, existe el riesgo de que se negocien normas y requerimientos
ambientales, de calidad o trazabilidad de dificil cumplimiento para los exportadores de la
region. Los paises latinoamericanos que participan en las negociaciones megarregionales
experimentarian de manera directa el impacto de esas nuevas normas, mientras que los
que no participan se verian expuestos a ellas de manera indirecta, ya que sus resultados
podrian constituir la base para futuros acuerdos multilaterales en la OMC.

LA POBLACION CRECE MENOS Y ENVEJECE

El crecimiento de la poblacion se ha desacelerado en todas las regiones del planeta. Se
espera que su tasa de crecimiento sea menor al 1% anual en la mayoria de las regiones
durante el periodo de los ODS (2015-2030), mientras que en las dos décadas anteriores su-
peraba el 1,5%. Hay notorias diferencias en las tasas de crecimiento de la poblacion entre
regiones, con tasas aiin elevadas en Africa y muy reducidas en Europa. (ver Gréfico II.2)

En las tres regiones que reciben mas inmigracién (Europa, América del Norte y Ocea-
nia), sigue aumentado el porcentaje de la poblacién nacida en el extranjero, lo que con-
trasta con el descenso o la estabilidad de ese porcentaje en América Latina y el Caribe,
Asia y Africa.

La creciente inquietud politica sobre la fecundidad y la migracién es especialmente
preocupante porque puede aumentar la xenofobia: ante la baja fecundidad, grupos nacio-
nalistas han asociado la identidad nacional a la poblacién nacida en el pais y consideran
a los inmigrantes como una amenaza.
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Tendencias

Grafico 1.2

Tasas de crecimiento de la poblacién por regiones,

1985-2015, 2015-2030 y 2030-2060

(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de
Naciones Unidas, “World Population Prospects: The 2015 Revision, Key Findings and
Advance Tables’ Working Paper, N° ESA/P/WP241, Divisién de Poblacion, 2015 [en

lineal http://esa.un.ora/unpd/wop/.

Otras dos tendencias demograficas con fuerte impacto
econdémico son la urbanizacién y el envejecimiento. En
2008, por primera vez, la mayoria de la poblacién mun-
dial vivia en zonas urbanas. En 1950 existian solo dos
megaciudades (con més de 10 millones de habitantes),
Tokio y Nueva York, y 77 ciudades con mas de un millén
de habitantes. Actualmente, hay 29 megaciudades y 501
ciudades con mas de un millén de habitantes, y su nt-
mero aumentara.

UN MUNDO EN CRISIS AMBIENTAL

El impacto ambiental del estilo de desarrollo dominante
pone en peligro la supervivencia de la humanidad y la de
otras especies. De acuerdo con el consenso cientifico, es
necesario disminuir el actual nivel de emisiones. América
Latina y el Caribe se mueven en la direccién opuesta y
aumentan sus emisiones a una tasa del 0,6% anual.

Bajar las emisiones requiere de una considerable me-
jora en el alcance y la calidad de los servicios piblicos
urbanos, como el transporte masivo, la infraestructura
para el manejo de residuos y la iluminacion piblica, una
mayor penetracién y diversificacion de las energias reno-
vables y medidas de preservacién en la agricultura y la
cubierta forestal.

La disminucién de emisiones no se producira sin un
paquete de inversiones complementarias, un gran im-
pulso (big push) ambiental, en que cada inversién debe
coordinarse con inversiones paralelas en otros sectores
para que cada una de ellas sea rentable y viable. No ha-
bra inversiones en nuevas fuentes de energia sin inver-
siones en la industria y el consumo que permitan que las
primeras operen de forma eficiente. Tampoco se crea un
nuevo sistema de transporte sin una expansién simulta-
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nea de la infraestructura vial, los servicios de apoyo, las
redes y ciudades inteligentes, las interconexiones fisicas
y virtuales, y la capacidad de operar, mantener, reparar
y, en algunos casos, producir los equipos y vehiculos ne-
cesarios. No hay cambios en los patrones de consumo y
produccion si la estructura de costos y precios (incluidos
subsidios e impuestos ambientales) no penaliza los pro-
cesos y bienes contaminantes. El gran impulso ambiental
es el complemento natural a un keynesianismo ambiental
global.

LA NUEVA REVOLUCION TECNOLOGICA

Del concepto de convergencia NBIC (nanociencia, biolo-
gia, informacién y conocimiento) se ha avanzado al de
convergencia CTS (conocimiento, tecnologia y sociedad),
definida como una interaccién cada vez mas intensa y
transformadora entre disciplinas cientificas, tecnologias,
comunidades y dominios de la actividad humana para lo-
grar una compatibilidad, sinergia e integracién mutua vy,
mediante este proceso, crear valor y diversificarse para
alcanzar objetivos comunes.

La convergencia CTS es importante para los Objetivos
de Desarrollo Sostenible. Por ejemplo, las interacciones
entre las plataformas de escala humana (sistemas ali-
mentarios locales), de escala global (ciclo del agua, ciclo
del nitrégeno, clima) y de escala NBIC (por ejemplo, me-
joramiento genético) tendrian implicaciones significati-
vas para los objetivos relacionados con la eliminacién del
hambre y la produccion sostenible de alimentos (Objetivo
2), la accidén climéatica (Objetivo 13) y la proteccion de los
ecosistemas terrestres (Objetivo 15).
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Tendencias

I1. SE’DETERIORA EL CONTEXTO
ECONOMICO INTERNACIONAL

LA ECONOMIA MUNDIAL HA PERDIDO DINAMISMO

Desde hace mas de dos décadas, la tasa de crecimiento de la
economia mundial muestra una tendencia a la baja: la tasa de
crecimiento del PIB tendencial real cayé del 5,4% en el periodo
1961-1969 al 3,8% en el periodo 1971-1979 y al 2,9% en el periodo
1990-1999, y posteriormente se mantuvo alrededor de ese nivel
entre 2000 y 2014 (véase el gréfico II1.1).

Esta tendencia refleja el declive secular de las economias mas
desarrolladas, cuyo crecimiento disminuy6 entre los periodos
1961-1969 y 2000-2014. Por el contrario, las regiones en desarro-
1lo han crecido a una tasa superior al promedio del mundo y de
los paises desarrollados, pero sin compensar la caida de estos
altimos.

Grafico lll.1

las economias avanzadas y, en menor medida, a las regiones en
desarrollo.

La menor elasticidad del comercio con respecto al ingreso
responde a tres factores. En primer lugar, han perdido peso los
componentes de la demanda agregada con un mayor contenido
de importaciones, como la inversion. En segundo término, ha
perdido dinamismo la expansion de las cadenas de valor a nivel
mundial. Esto refleja el hecho de que el proceso de fragmenta-
cién del proceso productivo entre paises encuentra limites, lo
que se confirma ademas en el debate sobre la importancia de la
relocalizacidén (reshoring). Finalmente, el sistema internacional
conlleva una tendencia recesiva, en particular en la zona del
euro, debido al mecanismo de ajuste predominante ante los des-
equilibrios de la balanza de pagos. Los paises superavitarios han
sido renuentes a seguir politicas fiscales expansivas, por lo que
todo el peso del ajuste recae sobre los paises deficitarios, que
tienden a desacelerar su crecimiento o contraer su economia.

Tasa de crecimiento tendencial del PIB, 1971-2014

(En porcentajes)

=== \lundo —— Paises desarrollados

Paises en desarrollo

Fuente: Comision Econdémica para América Latinay el Caribe (CEPAL), sobre la base de Banco

Mundial, World Development Indicators, 2015.

El comportamiento de la demanda agregada es clave en la
decision de invertir debido a su impacto en las expectativas de
rentabilidad. Dos factores que han contribuido de forma decisiva
a debilitarla son el aumento de la desigualdad y el creciente peso
del sector financiero.

En América Latina y el Caribe, solo un tercio de la participa-
cién de las utilidades en el PIB se traduce en inversién, lo que
contrasta con la situacién en Asia, donde esa variable alcanza
los dos tercios. América Latina y el Caribe no es Ginicamente la
region mas desigual del planeta, sino también aquella cuya élite
es mas renuente a traducir su posicién de privilegio en la inver-
si6n de las utilidades.

SE DESACELERA EL COMERCIO INTERNACIONAL

A diferencia del declive de la tasa de crecimiento del producto
y la inversi6n a partir de la década de 1970, el comercio mantu-
vo un elevado dinamismo hasta el inicio de la crisis financiera
mundial. Desde entonces, también ha mostrado sefiales de desa-
celeracion. La desaceleracion del comercio afecta sobre todo a
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UN SECTOR FINANCIERO DESLIGADO
DE LA ECONOMIA REAL

Aparte de las transformaciones en la esfera real, el contexto in-
ternacional se caracteriza por un sector financiero cuyos montos
de transaccion superan con creces los de la economia real. Ese
sistema es liderado por grandes instituciones financieras com-
plejas, caracterizadas por un elevado grado de interconectividad
y concentracién, y por una estructura de pasivos sesgada hacia
el apalancamiento prociclico. Ademas, ese sector tiene un im-
portante segmento poco regulado, el sistema bancario paralelo
(shadow banking system), lo que eleva la incertidumbre. Esto for-
ma parte de un proceso de financiarizacién definido como la cre-
ciente importancia de los mercados financieros, las instituciones
financieras y las élites financieras en el funcionamiento de las
economias y sus instituciones de gobernanza, a nivel nacional
e internacional.

Las transformaciones del sector financiero tienen implica-
ciones importantes en la dindmica de la economia real, como se
observa en el mercado de los productos basicos en la década de
2000. Las materias primas pueden ser consideradas un activo fi-
nanciero, en el sentido de que sus precios responden a cambios
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Tendencias

en las expectativas sobre las condiciones futuras mas que al
estado actual del mercado, a la demanda y la oferta (es decir,
las variables fundamentales). Algunas grandes instituciones fi-
nancieras, como Goldman Sachs, JP Morgan y Morgan Stanley,
tienen un papel cada vez mas importante en estos mercados. E1
creciente papel de los productos basicos como activos financie-
ros se observa también por el hecho de que muestran un mayor
grado de asociacidn con los activos financieros tradicionales,
como las acciones, en términos de su rentabilidad y volatili-
dad. Esto implica que el comportamiento de los productos ba-
sicos depende en mayor medida de los factores que explican el
comportamiento y las fluctuaciones de las bolsas de valores.

V. SE’DEBILITA LA POSISZI()N DE LA
REGION EN LA ECONOMIA MUNDIAL

América Latina y el Caribe enfrenta los desafios de la Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible con una tasa de crecimiento
de largo plazo menor que la de otras regiones del mundo en
desarrollo y una persistente vulnerabilidad externa. Muchos
paises de la region deberan cambiar su estilo de desarrollo en
condiciones menos favorables que las que prevalecieron en la
década pasada, con menores margenes de maniobra y una pér-
dida relativa de capacidades tecnolégicas.

LA REGION SE REZAGA

Desde la década de 1980, la tasa de crecimiento anual del PIB
per capita de la region ha sido de solo un 2%, en una trayecto-
ria de clara divergencia con las economias en desarrollo mas
dinamicas de Asia Oriental y el Pacifico.

La desaceleracion del crecimiento tuvo impactos negativos
en la creacion de empleo y en su calidad. La tasa de desempleo
urbano en la regién aument6 de forma persistente a partir del
cuarto trimestre de 2014. La calidad del empleo se ha deteriora-
do, lo que se refleja en una tasa de crecimiento del trabajo por
cuenta propia mayor que la del empleo asalariado desde 2012.

PERSISTEN LA VULNERABILIDAD
EXTERNAY LA BAJA INVERSION

Las economias de América Latina y el Caribe estan expuestas
fundamentalmente a choques reales, determinados por los
movimientos de los términos de intercambio o la variacion del
ritmo de crecimiento de los principales socios comerciales del
pais, y financieros, asociados a las fluctuaciones de los flujos
de inversion externa de corto y largo plazo.

La vulnerabilidad externa real depende de la especializa-
cién comercial de cada pais. Un menor grado de diversificacion
productiva o un mayor grado de concentracién exportadora en
unos pocos mercados expone excesivamente a una economia.
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‘ ‘Las actuales negociaciones
megarregionales apuntan a
crear espacios econéomicos
integrados de vasto al-
cance, superando la légica
bilateral de la mayoria de

los acuerdos regionales., ,
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Tendencias

V. NO SE CIERRAN LAS BRECHAS ESTRUCTURALES

POCA PRODUCTIVIDAD E INFRAESTRUCTURA DEFICIENTE

La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible implica el logro del pleno empleo productivo, la promocién
de la industrializacién inclusiva y sostenible, y el fomento a la innovacion. Para cerrar la brecha de pro-
ductividad entre los paises de la region y el mundo desarrollado, se requiere incorporar a la estructura
productiva de los paises rezagados actividades y sectores con mas intensidad tecnolégica.

La inversién en infraestructura es otro vector clave para la convergencia de la productividad con la
frontera internacional. La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible incluye entre sus Objetivos la cons-
truccioén de infraestructuras resilientes. En la region, existe una brecha significativa entre las necesidades
de inversion en infraestructura y los niveles materializados, lo que contribuye a la acumulacién de brechas
histéricas.

LA POBREZAY LA CONCENTRACION DEL INGRESO AUMENTAN LA VULNERABILIDAD

El 28% de la poblacion de América Latina se encuentra en situacion de pobreza, lo que equivale a 168 mi-
llones de personas. A principios de los afios noventa, la cifra era del 48%. En los Gltimos afios, la tendencia
a la baja se ha desacelerado y las estimaciones para 2015 muestran que aumentd en casi 1 punto porcentual
respecto al afio anterior. La misma dinamica se observa en el caso de la pobreza extrema. Las causas de esta
dinamica negativa son la desaceleracién del crecimiento, con su consiguiente impacto en la creacién y la
calidad del empleo, y las crecientes presiones inflacionarias

VISIBILIZAR LA BRECHA DE GENERO

En todos los paises, la pobreza es mas alta entre las mujeres que entre los hombres que no comparten el ho-
gar con otros adultos. Esto se deberia a los menores ingresos que perciben las mujeres y a la composicién de
esos hogares. Los hogares de un solo adulto masculino por lo general son unipersonales y corresponden a
personas en edad de trabajar, mientras que los femeninos se dividen entre monoparentales, unipersonales
y extendidos en edad de trabajar. Los ingresos que perciben estos tipos de hogares difieren en promedio y
en la cantidad de personas que deben sustentar (nifios y adultos mayores) en el caso de los monoparentales
y los extendidos. (ver Grafico V.5). El porcentaje de mujeres sin ingresos propios triplica al de los hombres
en todos los paises, lo que se explica por las diferencias en la participacion laboral.

Grafico V.5
Ameérica Latina (16 paises): personas de entre 20 y 59 afos,
pobres, por sexo, en hogares de un solo adulto
de entre 20 y 59 afos, alrededor de 2013
(En porcentajes)
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Fuente: Comision Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de
tabulaciones especiales de las encuestas de hogares.
@ Promedio ponderado.
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LAS DESIGUALDADES TERRITORIALES LIMITAN
EL DESARROLLO DE LAS PERSONAS

Las desigualdades territoriales en la region adoptan dos formas. La primera es una marcada
concentracién geografica de la poblacién y la actividad econémica en un ntimero reducido de
lugares dentro de cada pais, normalmente las principales areas metropolitanas.

La segunda caracteristica son las elevadas brechas en las condiciones generales de vida de la
poblacion entre territorios. Un indicador de desarrollo territorial estimado para ocho paises y 182
entidades territoriales en 2010 permitia clasificar a las entidades territoriales en cinco grupos,
denominados quintiles, de menor a mayor desarrollo (véase el mapa V.1).

Dada la importancia del lugar de nacimiento de una persona en sus perspectivas de desarro-
llo, la dimension territorial debe incorporarse en las agendas o estrategias nacionales.

Mapa V.1
América Latina (8 paises y 182 entidades territoriales):
indicador de desarrollo regional, 2010

Alto Medio alto Medio [ Medio bajo [l Bajo

Fuente: Comisién Economica para América Latina y el Caribe (CEPAL), Panorama del
Desarrollo Territorial en América Latina y el Caribe, 2015 (LC/W.671), Santiago, 2015.

Nota: Los limites geogréficos que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion
oficial por las Naciones Unidas.

EL DETERIORO AMBIENTAL TAMBIEN AUMENTA LA DESIGUALDAD

Una de las expresiones de la pobreza y la desigualdad es la mayor vulnerabilidad de los pobres a
los efectos del dafio ambiental, debido a su mayor exposicién a esos problemas, su menor acceso
a recursos y su menor capacidad de utilizar efectivamente los mecanismos politicos. Si bien en
materia de provisidn de servicios basicos la region ha avanzado en los Gltimos 25 afios, persisten
problemas para llegar a los grupos mas pobres.

Las carencias en materia de agua y saneamiento originan enfermedades gastrointestinales
que siguen siendo una causa significativa de muerte y pérdida de afios de vida saludable, afectan
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Tendencias

la asistencia y el desempefio escolar y se traducen en dias de
trabajo perdidos. Los hogares que carecen de agua potable
estan sujetos a costos adicionales: la necesidad de obtener
agua desde camiones cisterna, efectos negativos sobre la sa-
lud y costos de oportunidad.

La falta de acceso a fuentes modernas de energia significa
que muchos hogares urbanos y rurales siguen recurriendo al
uso de combustibles solidos, que generan altos niveles de
contaminacién atmosférica.

Las deficiencias en el transporte ptblico dan lugar a sis-
temas urbanos ineficientes, ya que los sectores mas ricos re-
curren a vehiculos privados, 1o que ocasiona contaminacién
atmosférica y congestion. Por otra parte, esos grupos son los
que se benefician mas de los subsidios al consumo de com-
bustibles fésiles y las inversiones en infraestructura para la
movilidad privada.

El cambio climatico afectara de forma mas directa y sig-
nificativa a los mas pobres, que carecen de servicios basicos
y de salud, dependen mas de los recursos naturales como
medio de sustento y tienen menor acceso a la tecnologia y
los recursos financieros necesarios para la adaptacion. !

VIi. UN GRAN IMPULSO AMBIENTAL
PARA LA IGUALDAD Y LA
SOSTENIBILIDAD DEL DESARROLLO

Para lograr los objetivos de una agenda con horizonte a 2030
centrada en la igualdad, se requiere la implementacién de
politicas econdmicas, industriales, sociales y ambientales
alineadas con el cambio estructural progresivo. Las institu-
ciones y las politicas piiblicas se deberan articular en torno
a un gran impulso ambiental transformador de la estructura
productiva, que complemente la incorporacién de progreso
técnico, la sostenibilidad y la igualdad.

La implementacioén y concrecion de la Agenda 2030 para
el Desarrollo Sostenible requiere actuar en tres ambitos,
que se resumen en el cuadro que sigue: la gobernanza in-
ternacional para la produccion de bienes ptiblicos globales,
la cooperacion y el aporte regional al debate mundial, y las
politicas ptiblicas nacionales, en particular las macroecond-
micas, sociales, industriales y ambientales.
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PROPUESTAS DE POLITICAS PARA LA IMPLEMENTACION DE LA AGENDA

AMBITO

POLITICAS

CREACION DE
BIENES PUBLICOS
GLOBALES

i) Mayor correlacion entre el peso de los paises en desarrollo en la economia mundial
y su representacion y poder de decision en las instituciones financieras internacio-
nales.

ii) Coordinacidn de politicas fiscales focalizadas en inversiones ambientales para dar
un sesgo expansivo a la economia mundial y sostener el empleo.

iii) Coordinacion de politicas cambiarias y financieras para reducir los desequilibrios
comerciales y la volatilidad mediante el redisefio de la arquitectura financiera.

iv) Coordinacién internacional para reducir la evasion y la elusion fiscales.

v) Creacion de fondos para la adaptacion y la transferencia de tecnologias ambientales.
vi) Difusién de estandares y etiquetados ambientales para promover el comercio de
bienes menos intensivos en carbono.

vii) Ajuste de las reglas mundiales de comercio e inversién para hacerlas mas compa-
tibles con los ODS.

viii) Participacién proactiva en el debate sobre gobernanza de Internet y de la infor-
macion.

FORTALECER EL
APORTE REGIONAL

i) Creaci6n o expansion de las redes de seguridad financiera (Fondo Latinoamericano
de Reservas (FLAR), banca regional de desarrollo, sistema de pagos compensados).
ii) Aplicacion de estandares fiscales, sociales y ambientales comunes para evitar la
competencia predatoria en el comercio internacional y las inversiones extranjeras.
iii) Creaci6n de un mercado comun digital.

iv) Desarrollo de cadenas regionales de valor en bienes y servicios ambientales.

v) Establecimiento de un fondo regional para la compra y el licenciamiento de pa-
tentes.

vi) Creacion de un fondo de resiliencia y alivio de la deuda de los paises del Caribe.

ESTRATEGIAS
Y POLITICAS
NACIONALES

i) Espacio fiscal y planificacién plurianual para proteger e impulsar la inversién piblica.
ii) Politica monetaria que otorgue igual prioridad a la estabilidad nominal y a la fi-
nanciera.

iii) Politica macro prudencial en el &mbito externo, especialmente en tiempos de gran
liquidez.

iv) Ciudades inteligentes: expansién del sistema publico de transporte e integracién
social.

v) Aumento de la participacién de las energias limpias en la matriz energética.

vi) Desarrollo de capacidades tecnoldgicas en tecnologias limpias.

vii) Creaci6n de centros cientificos de evaluacion, apoyo a la implementacion y acom-
pafiamiento de las contribuciones previstas determinadas a nivel nacional (INDC).
viii) Retiro gradual de los subsidios a los combustibles fésiles.

ix) Impuestos a sectores y actividades intensivos en carbono.

x) Incorporacién de los costos ambientales en el costo de los créditos bancarios.

xi) Protecci6n social universal.

xii) Cobertura universal en salud y educacion.
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Tendencias

EPILOGO: COALICIONES Y PACTOS PARA UN NUEVO ESTILO
DE DESARROLLO

Las politicas para implementar la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible re-
quieren un nuevo estilo de desarrollo: un cambio estructural progresivo centrado
en la igualdad y la sostenibilidad ambiental y basado en coaliciones sociales y
pactos para la gobernanza mundial, regional y nacional. Este cambio exige una
vision de largo plazo y una nueva correlacion de fuerzas sociales y politicas. A
nivel mundial, el nuevo estilo de desarrollo requiere de bienes piblicos globales
como la estabilidad del crecimiento para el pleno empleo y el cuidado del medio
ambiente, aprovechando las oportunidades que ofrece la cuarta revolucién indus-
trial y tecnoldgica. Para avanzar en ese nuevo estilo de desarrollo, se deben poner
en marcha cuatro mecanismos de gobernanza y articular las coaliciones politicas
que los sustenten:

¢ Una coordinacion internacional de las economias que favorezca la expansion
sostenida de la inversion, basada en politicas fiscales que prioricen proyectos ba-
jos en carbono y de mayor eficiencia energética (keynesianismo ambiental global).
¢ Una nueva arquitectura financiera internacional que reduzca la volatilidad real y
de precios, y avance en la reforma del sistema monetario internacional.

¢ Una gobernanza multilateral del comercio y la tecnologia que facilite y amplie el
acceso a la tecnologia y el financiamiento para el desacople entre el crecimiento y
el impacto ambiental, reduciendo las asimetrias entre paises y regiones.

* Una gobernanza compartida de los componentes esenciales de la economia digi-
tal a nivel global y regional.

A nivel interno, es necesario universalizar la proteccion social y la provisién
de servicios de educacidn y salud para generar respuestas proactivas —no solo de-
fensivas— ante la incertidumbre propia de la globalizacién y la revolucién tecno-
logica. Hoy existe mayor comprension de los actores publicos y privados sobre la
importancia de contar con un ingreso minimo ciudadano que otorgue estabilidad
social ante una inevitable transicién hacia la robética, con sus fuertes impactos
negativos sobre el empleo. La universalizaciéon de derechos es un incentivo po-
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De acuerdo con el
consenso clentifico, es
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Tendencias

deroso para la ampliacién de la alianza a favor de un nuevo estilo,
pero seria una promesa vacia sin aumentos sostenidos de la pro-
ductividad y la competitividad.

Las empresas del nuevo estilo de desarrollo surgiran de la re-
definicién de los incentivos econdémicos a las actividades bajas en
carbono y los esfuerzos de mitigacion. Y, en respuesta a tales incen-
tivos, deberan reorientar sus inversiones.

Las expectativas, proyectos y declaraciones del vigesimopri-
mer periodo de sesiones de la Conferencia de las Partes en la Con-
vencién Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climéatico

(COP21), donde hablaron los gobiernos, y la reciente reunién del

Foro Econémico Mundial celebrada en Davos (Suiza) a principios de
2016, centrada en el analisis de los efectos de la cuarta revolucion
industrial impulsado por las empresas, reflejan la convergencia en-
tre los temas de crecimiento, productividad, empleo y desarrollo
con foco en el cuidado del medio ambiente y los recursos comunes.
Pero hay obstaculos que hacen dificil avanzar en la construccion de
las alianzas requeridas.

En primer lugar, la implementacion del Acuerdo de Paris puede
chocar con las restricciones que imponen los acuerdos bilaterales
y regionales de comercio e inversion e incluso algunas normas de
la Organizacién Mundial del Comercio (OMC). En segundo lugar, es
necesario ampliar el radio de maniobra de los Estados, reducido
por la desregulacion de los movimientos de capital que amenazan
la estabilidad del crecimiento y las monedas. En tercer lugar, las
dificultades para el establecimiento de alianzas internas no son
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menores que las que traban la construccién de bienes piblicos glo-
bales. La mas evidente es el contraste entre la necesidad de politi-
cas de largo plazo y el horizonte de corto plazo que predomina en
muchos actores relevantes. El gran impulso ambiental requiere de
un acuerdo en que los actores politicos, empresariales, sindicales
y sociales coincidan en preservar y desarrollar actividades, institu-
ciones y politicas mas alla de los ciclos electorales.

Finalmente, es necesario enfatizar que la region tendra que
transitar por esa transformacién productiva en un contexto adver-
so en lo internacional, regional y nacional. El menor crecimiento
mundial y la amenaza de una nueva crisis financiera internacional
pueden golpearla con fuerza en un momento en que la integraciéon
regional es débil, el espacio fiscal necesario para responder con
politicas anticiclicas se ha reducido de manera significativa o no
existe y, en muchos paises, ha disminuido el prestigio de las insti-
tuciones politicas y de gobierno.

La posibilidad del cambio estructural progresivo dependera de
la eleccion de cada sociedad entre dos caminos: mantener la trayec-
toria del pasado, insostenible y asociada a un conflicto distributivo
de creciente intensidad, con fragmentacién social, institucional y
politica, o transitar hacia un nuevo estilo de desarrollo, en que la
accion colectiva y los pactos de largo plazo en sociedades democra-
ticas promuevan la igualdad, la transparencia y la participacion,
con foco en la productividad, el empleo de calidad y el cuidado del
medio ambiente, a partir de la difusion de las nuevas tecnologias
en un gran impulso ambiental.
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;Culpable o inocente?

ELTREN
Y LOS PUEBLOS
FANTASMAS

Por Jorge Sanchez!

¢Quién es responsable del despoblamiento

de pequenas localidades en la Argentina?
Suele decirse que es culpa de la desaparicion
del ferrocarril ;Es cierto, o es un mito sostenido

por generaciones?

1 Extracto de la investigacion "Despoblamiento de pequefias localidades
argentinas. ;Es responsable el tren?” realizada por Jorge Sanchez y publicada
por el Instituto de Transporte de Universidad de San Martin. 2016. http://

www.unsam.edu.ar/institutos/transporte/publicaciones.asp
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s dificil encontrar alguna persona que nunca haya oido

historias sobre pueblos que, debido a la eliminacién de

los servicios ferroviarios, vieron disminuir la cantidad
de habitantes y se convirtieron en “fantasma”. ;Quién no ha
visto fotos de localidades total o parcialmente abandonadas,
en blogs, articulos periodisticos o peliculas? Es indudable
que, mas alla de las razones, esos lugares redujeron su pobla-
cion y hoy bien podrian, algunos de ellos, ser considerados
“pueblos fantasmas”.

Pero, ;cudl ha sido realmente la causa del despoblamien-
to de localidades pequefias de la Argentina? ;Se trata de un
fen6meno que afectd solo a pueblos localizados en alguna re-
gion en particular, o es una tendencia generalizada, que ocu-
rri6 tanto a nivel local como en otras latitudes? ;Por qué, para
mucha gente, siempre ha sido el tren el principal sospechoso
de esta situacion, en el caso de localidades que contaban con




servicios ferroviarios y estos fueron eliminados? ;Por qué se

sostiene tan firmemente esa idea, cuando la literatura espe-
cializada en temas agropecuarios relaciona el éxodo rural y
de los pequefios pueblos con los cambios tecnolégicos y or-
ganizativos ocurridos con la produccién agraria?

En las décadas de 1930, 1960 y 1990 tuvieron lugar fuertes
modificaciones en la estructura productiva argentina, vincu-
ladas a la modernizacién forzada que supuso un “adi6s” y
un “hola” a tecnologias y esquemas productivos, que con-
llevaron consecuencias politicas y sociales en el futuro in-
mediato. En los afios ‘30, se acelerd en el mundo el final de
la etapa ferroviaria y, en nuestro pais, se diagramé la red
vial nacional y se inici6 la pavimentaci6n de rutas, auguran-
do la llegada de la era del automotor. Al mismo tiempo, se
fueron consolidando el incremento de la produccién y de la
comercializacion entre la poblacién de bienes de consumo,

lo que tuvo un fuerte impacto en la distribucién modal de
las cargas, ya que al disminuir el tamafio de los despachos
el tren comenz6 a perder eficiencia. En las décadas del ’60
y del ’90, se generaron profundos cambios productivos que
derivaron en la disminucién de mano de obra en las tareas
agricolas, fenémeno contemporaneo a la drastica reduccion
de la actividad ferroviaria. Y es alli donde se impuso, con
mucha fuerza, la relaciéon directa entre despoblamiento de
pequeiias localidades y politicas anti-ferroviarias.

Mas alla de que, en algunos casos particulares, el despo-
blamiento de algunas pequeiias localidades haya ocurrido,
por razones vinculadas a la pérdida de sus servicios ferrovia-
rios, el hecho de establecer como ley inexorable la postura
de que “menos ferrocarril implica éxodo”, tiene (o puede te-
ner) fuertes implicancias de politica en materia de transporte
(por ejemplo, la habitual demanda de “la vuelta del tren”)
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pasajeros y cargas se ha
ya desde mediados del s1glo

que, en principio, son bien recibidas por una porcién importante de la poblacién.
Posiblemente, esta afirmacion popular siente sus raices en que el ferrocarril fue
un fendmeno principalmente centro-pampeano, la region ferroviaria por excelen-
cia. Y alli es donde se verifica la mayor presencia de localidades que han perdido
poblaciéon y donde el cierre de ramales, de talleres y de dep6sitos ferroviarios ha
sido mayor que en el resto del pais.

Sin embargo, el tren no es el responsable principal de tal comportamiento. Asi
lo demuestra este trabajo, mediante un analisis econométrico entre desempefio
poblacional y una serie de variables.

“VERDADES INDISCUTIBLES”: LAS POLITICAS
ANTI-FERROVIARIAS FUERON LA CAUSA DEL
DESPOBLAMIENTO DE MUCHAS PEQUENAS
LOCALIDADES

En general, no se cuestiona la responsabilidad de los modos guiados, de superfi-
cie y subterraneos, sobre la movilidad de las personas en las grandes aglomera-
ciones urbanas. Las inversiones realizadas en esos sistemas se visualizan como
un ascenso en la calidad para los desplazamientos cotidianos de su poblacién.
El ferrocarril ha ido ganando presencia en muchas ciudades del mundo, pero esa
senda de crecimiento no ha sido siempre la misma, menos aun cuando se trata

de transporte de larga distancia de pasajeros y cargas. Muy por el contrario, los

paises han visto, en general, como sus sistemas ferroviarios interurbanos de pa-

sajeros y cargas se han ido reduciendo, e incluso desactivando casi totalmente, ya

desde mediados del siglo pasado.

Ese retiro del ferrocarril de larga distancia fue el niicleo de las posiciones de

defensa para su retorno y el comienzo del vendaval de criticas hacia las politicas

que llevaron a su desactivacién; en especial, cuando de servicios de pasajeros se

tratd, ya que su suspensioén se asocia directamente al “aislamiento” de los pue-

blos y a la consecuente migraciéon de sus habitantes hacia otros lugares. Por su-

puesto, también el cierre de talleres y depdsitos ferroviarios alimenta la tesis del

despoblamiento de las localidades donde estos se ubicaban, al perderse puestos

de trabajo relacionados y afectarse la actividad econémica de la localidad por los

sucesivos encadenamientos productivos.

Algunos datos dan cuenta de que la relacién entre cierre de servicios, ramales

y talleres ferroviarios y declive poblacional de pequenas localidades pareciera ser




absolutamente cierta. En el cuadro siguiente se muestran, para cada decenio entre
1960 y 2000, los kilometros de red ferroviaria clausurados, la cantidad de talleres

y depbsitos cerrados, la cantidad de localidades que en esos periodos contaban

con menos de 2 mil habitantes y perdieron el servicio ferroviario, cuantas de ellas
decrecieron y qué porcentaje representan del total de esas localidades.

CUADRO N°1. CIERRE DE RAMALES, DEPOSITOS Y TALLERES FERROVIARIOS
EN LOCALIDADES DE MENOS DE 2 MIL HABITANTES. 1961 - 2000

PUEBLOS DE MENOS DE 2 MIL HABITANTES
QUE PERDIERON EL FFCC
Cierre de Talleres y
DECENIOS ramales depositos ToTAL Pueblos Proporcion
(Km) cerrados que de pueblos
decrecieron que
decrecieron
1961 / 1970 -4.018 35 1.250 548 44%
1971/ 1980 -5.894 39 1.343 365 27%
1981 / 1990 378 13 1.464 351 24%
1991 / 2000 2.733 41 1.480 284 19%

Fuente: elaboracién propia en base a datos de INDEC, Censos Nacionales de Poblacién y Fundacion Museo

Ferroviario

Las cifras son realmente impactantes. En las décadas del ’60 y *70 se clausuraron miles de

kilémetros de vias y servicios (muchos de ellos de pasajeros) y se cerraron varios depésitos

—este Gltimo hecho asociado al cambio de traccién de locomotoras a vapor por locomotoras
diesel-. Y la cantidad de poblaciones menores a 2 mil habitantes que tenian y dejaron de
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tener servicios ferroviarios que decrecieron fue de 548, o sea el 44%. Si bien en las restantes décadas, la cantidad de localidades
que decrecieron fue menor, su magnitud no deja de sorprender.

Pero, ;qué pasa si se analiza el comportamiento de todas las poblaciones con menos de 2 mil habitantes desde la década
del ’60 hasta la década del ‘90, independientemente de que hubieran sido servidas por el transporte ferroviario y lo hubieran
perdido, o lo siguieran manteniendo, o que nunca hubieran contado con é1? El cuadro siguiente muestra la proporcion de
localidades que perdieron poblacién para las mismas cuatro décadas que en el Cuadro N°1. En definitiva, este cuadro es una
ampliacion de ese cuadro, en donde se afiaden las localidades que nunca tuvieron servicios ferroviarios y las que al ano 2000
lo seguian teniendo.

CUADRO N°2. COMPORTAMIENTO POBLACIONAL DE LAS POBLACIONES DE MENOS DE 2000 HABITANTES. 1961 - 2000

Proporcién de pueblos que decrecieron respecto del total de cada categoria

Decenios

Perdieron el FFCC No lo perdieron Nunca tuvieron

1961 / 1970 44% 40% 44%

1971/ 1980 27% 37% 16%

1981/ 1990 24% 27% 20%

991 / 2000 19% 27% 16%

Fuente: elaboracidn propia en base a datos de INDEC y de Fundacion Museo Ferroviario

El cuadro muestra un resultado interesante: cualquiera haya sido la relacion de las localidades con el servicio ferroviario,
su desempeno no presenta diferencias, ya que la proporcion de pueblos que decrecieron respecto del total de cada conjunto
de ellos es similar. Este cuadro fue el que dio inicio a la bisqueda de respuestas acerca de cual habria sido la causa de esas
migraciones, siendo que su comportamiento fue similar mas alla del ferrocarril.




DE LA ERA DEL FERROCARRIL
A LA ERA DEL AUTOMOTOR

La Primera Guerra Mundial (1914 — 1918) fue cuna de va-
rios cambios importantes en la historia del transporte: el
modo automotor y el modo aéreo estan entre sus hijos di-
rectos. En nuestro pais, la motorizaciéon comenzé en los
albores del siglo pasado, de manera timida al principio y
luego con inusitada fuerza a partir de 1920. Ya desde me-
diados de esa década, la importacién y armado de unida-
des automotoras era de una gran magnitud, basicamente
para operar en los pocos aglomerados urbanos del pais.
Para finales de esa década, Buenos Aires contaba con una
flota de unos 6 mil taxis, lo que la situaba entre el lote de
las ciudades con mayor ntimero de automoéviles de alquiler
por habitante.

CUADRO N°3. EVOLUCION DEL PARQUE DE AUTOMOVILES
Y CAMIONES Y CAMIONETAS. 1920 — 1990

Total del pais

Afios

A vl Camiones

utomoviles y camionetas

1920 53.700 400
1930 245.000 75.000
1940 290.000 117.000
1950 310.000 228.000
1960 474.000 378.000
1970 1.482.000 762.000
1980 3.112.000 940.000
1990 4.156.000 1.193.000

Fuente: elaboracién propia en base a datos de ADEFA e INDEC.
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Esta creciente motorizacién comenz6 a presionar por una infraestructura que sobrepasara los limites de las
urbanizaciones, y fue asi que, en la década del ’30, se diagramo la red vial que comenz6 su proceso de fuerte pavi-
mentacion en la década del 40, y se vio potenciado especialmente en las décadas del 60y ‘70.

CUADRO N°4. EXTENSION DE LA RED VIAL PAVIMENTADA. RED NACIONALY REDES PROVINCIALES.
EN KILOMETROS. 1940 - 2010

Red vial pavimentada

Nacional Crecimiento Provinciales Crecimiento Total Crecimiento
anual anual anual
acumulativo (%) acumulativo (%) acumulativo (%)
I

7 .

oo

ws6 | | e |
2,
7
2, .

: 9

Fuente: Direccién Nacional de Vialidad




En este escenario, el ferrocarril comenz6 lentamente a
perder cargas y, unas décadas mas adelante, traficos inter-
urbanos de pasajeros. Las cargas perdidas por el ferroca-
rril son, en el grueso de los casos, una historia inevitable
y repetida en todos los paises con desarrollo ferroviario,
derivada de varias causas, principalmente del aumento
de la flota de camiones y de la cantidad de kilometros de
rutas pavimentadas que, lentamente, fueron uniendo las
principales ciudades del pais.

El ferrocarril ha perdido traficos por diferentes cuestio-
nes, algunas de ellas asociadas a deficiencias de gestion
del sistema ferroviario y otras a la falta de incentivos para
adaptarse a un escenario de fuertes cambios en materia
de elecciéon modal de las cargas. Pero el grueso de las
cargas perdidas ha sido consecuencia de una “tendencia
natural” como parte de un cambio en los procesos pro-
ductivos, o por tratarse de productos que dejaron de ser
producidos y/o demandados.

Entre los traficos “naturalmente” perdidos por el ferro-
carril se encuentran aquellos con distancias de viaje meno-
res a 150/200 km, donde el modo carretero presenta sus me-
jores performances y donde se encuentra gran parte de las
“cargas generales” que incluyen una variedad muy amplia
de productos —bebidas, cartones, indumentaria, bienes de
la informatica, entre otros—, en despachos poco volumino-

sos, muchos de ellos provenientes de la industria liviana,
tanto para consumo final como para insumos en otros pro-
cesos productivos. Bebidas, cartones, indumentaria, bie-
nes de informética, etc. forman parte del enorme conjunto
de productos que se engloban dentro “cargas generales”.
Industria liviana y transporte ferroviario conformaron un
matrimonio que no tuvo problemas mientras no hubo un
tercero en discordia, como el camion.

Entre los ejemplos de traficos perdidos por cambios en
los procesos productivos o por ser productos que dejaron
de demandarse se encuentran los rollizos de quebracho
para la industria del tanino y el vino a granel. Como estos
dos ejemplos hay muchos otros que pueden mencionarse:
el petrdleo —derivado a los oleoductos desde inicios de la
década del 70—, el pescado, el guano y el ganado en pie.
En todos ellos, la “culpa” de la pérdida de cargas no fue
del ferrocarril, mas alla de las deficiencias que mostrd el
sistema. Incluso con una gestion eficiente, también se hu-
bieran perdido.

Y fue asi como la era del ferrocarril dio paso a la era del
automotor, lo que no implic6 su desaparicion completa.
Simplemente, como en procesos anteriores, la vieja tec-
nologia fue desplazada a los margenes del sistema, dando
lugar a nuevas tecnologias productivas y de transporte.
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EL ANALISIS CUANTITATIVO

El andlisis de regresion es un procedimiento estadistico que busca inferir relacio-
nes entre variables. Existe una gran variedad de modelos y de procedimientos que
buscan explicar como y en qué medida una variable llamada “explicativa” incide
en la variacién media de la variable dependiente que se busca explicar.

El analisis cuantitativo se realiz6 tratando de encontrar, para los periodos cen-
sales de 1960, 1970, 1980, 1991, 2001 y 2010, si hubo relacion entre el desempe-
fio poblacional de un conjunto muy grande de localidades argentinas y una serie
de variables seleccionadas, que conforman el grupo de las variables explicativas.
Estas variables explicativas fueron agrupadas en dos conjuntos: ferroviarias y no
ferroviarias

Las variables explicativas ferroviarias fueron dos: i) existencia, o no, de acti-
vidad ferroviaria de cargas en cada localidad, y ii) cantidad de frecuencias sema-
nales de servicios ferroviarios de pasajeros en cada localidad. Por su parte, las
variables no ferroviarias fueron tres: i) estado de la superficie de rodamiento de
los caminos de acceso a las localidades, ii) cercania de cada localidad a la ciudad
mas proxima de mas de 20 mil habitantes, y iii) poblacién de cada localidad en el
censo anterior.

Se realizaron varias regresiones, en las cuales las variables explicativas fueron
tomadas de manera individual y también combinada, para diferentes periodos
censales, para el pais como un todo, por regiones, etc.

Los resultados muestran dos puntos que merecen resaltarse. Por un lado, que
el fenémeno de localidades expulsoras de habitantes tiene mayor presencia en los
pueblos menores a los 5 mil habitantes (y especialmente debajo de los 2 mil), hecho
que practicamente desaparece a partir de localidades mayores a los 10 mil habi-
tantes. Por otro lado, mas alla de la posible inconsistencia de los datos censales,
la década de 1960 es la que presenta los mayores pesos relativos de saldos pobla-
cionales negativos, afectando al 60% de las localidades de hasta mil habitantes.

Variables ferroviarias. En conjunto, el analisis de los datos sugiere que las va-
riables relacionadas con la actividad ferroviaria tal vez hayan tenido algiin efecto
estadistico significativo en el despoblamiento en algunos poblados, pero que éste
dista de ser claro y trasversal a toda la muestra, ademas de que parece sdlo de rela-
tiva importancia frente a otros factores posiblemente mas relevantes.

Variables no ferroviarias. Las variables no ferroviarias disponibles, en todas
las especificaciones probadas, muestran el signo esperado (negativo, o sea que

pueden considerarse causantes del despoblamiento), en especial en el caso de la
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presencia de una localidad de mas de 20 mil habitantes a menos de
100 km de la estudiada, y la apariciéon de una ruta asfaltada unién-
dolas.

En el analisis por regiones, en la region Centro Pampeana es donde
los resultados son similares a los de la muestra total y donde la varia-
ble con un efecto mas claro es la presencia de una localidad atractora
grande cercana a la estudiada.

CONCLUSIONES DE LAS REGRESIONES

Los ejercicios realizados confirman la hipétesis de que no existe una
relacion directa entre las emigraciones desde las pequeiias localida-
des y el cierre de ramales o la suspension de servicios ferroviarios de
pasajeros. Todas las regresiones muestran una correlacién muy débil
entre las variables, siendo que las que mejor explicarian el despobla-
miento son, justamente, las variables no ferroviarias, aunque por un
margen muy escaso.

Un punto que debe resaltarse respecto de los resultados de las
regresiones es que los coeficientes de determinacidn' apenas varian
cuando se deja inicamente a la poblacion inicial como variable ex-
plicativa. Esto indica que las variables explicativas seleccionadas casi
no agregan nada a la explicacién respecto de la accion que hubiera
tomado la poblacién inicial estudiada.

Y de aca surge una conclusién central: son las variables no con-
sideradas en el andlisis las que realmente explican los fenémenos
migratorios. Dado que el ferrocarril es un fendmeno principalmente
de la region Centro Pampeana, y que es esta region el centro de la pro-
duccién de exportables de nuestro pais, es muy probable —cuando no
seguro— que el desempeno de la produccion agraria, esforzandose por
estar siempre en la frontera tecnolégica —lo que irremediablemente
implica destruccién de empleo—, sea la variable central de las “varia-
bles omitidas”. Esto es lo que se trata en el punto siguiente.

LA BUSQUEDA DE OTRAS EXPLICACIONES
SOBRE EL DESEMPENO POBLACIONAL

El desempeno demografico de las pequenas localidades de nuestro
pais, y en especial de aquellas ubicadas en la regién mas densamente
ferroviaria, como lo es la Centro Pampeana, no puede ser estudiado
sino en el contexto de determinado modelo productivo. En nuestro
caso particular, la historia del pais guarda una estrecha relacién con

1 El coeficiente de determinacion se utiliza para medir la proporcion en que
las variaciones de un conjunto de variables independientes explican la
variacion de una variable dependiente, el que puede tomar valores entre 0 y
1, donde el o indicaria que el 0% de la variabilidad de la variable dependiente
esta explicado por las variables independientes elegidas, mientras que 1
significaria que el total de las variaciones de la variable a explicar puede ser
expresado en funcion de las variaciones de las variables independientes.




la explotacion econémica de los recursos naturales en general, y con las produccio-
nes agropecuarias, en particular. Por supuesto que la investigacién indagé en los as-
pectos productivos agrarios, pero no es el objeto de este articulo realizar un anéalisis
exhaustivo de estos temas. S6lo apuntamos a hacer un paneo general, enfatizando
en aspectos y momentos en que los cambios productivos en el campo argentino tu-
vieron efectos muy fuertes sobre la estructura poblacional de las pequefias localida-
des que son la base de este estudio.

El despoblamiento rural de las pequefias localidades ha sido vastamente estu-
diado por la literatura especializada en temas agrarios, y se encuentra asociado al
desenvolvimiento productivo de nuestro campo, especialmente al correspondiente
a la regién denominada “Pampa Hameda”. Ese es un aspecto que, en algiin punto,
sorprende: ;por qué se deja de lado esa relacion comprobada entre esquema produc-
tivo, sistema de tenencia de la tierra y organizacion de la produccién agropecuaria,
y se toma como cierta la relacién entre ferrocarril y despoblamiento de pueblos pe-
quenos, cuando no fue comprobada jamas?

Si nos centramos a finales de la década del 40, los cambios que merecen resal-
tarse son cinco:

+ Leyde arrendamientos rurales.

+  Tecnificacién agraria con inicio sostenido desde finales de la década del 40,
y especialmente intensa a partir de los afios ’60.

+  Findela demanda de mano de obra en los lugares de produccién para guar-
dar los granos en bolsas, coserlas y apilarlas.

+  Avance de la agricultura por sobre la ganaderia.

+  Cambio de escala de la produccién agropecuaria.
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® LEY DE ARRENDAMIENTOS RURALES

Las primeras leyes de arrendamiento datan de los afios 1921
y 1935 (respectivamente, las leyes N°11.170 y 11.627), pero su
grado de cumplimiento efectivo fue muy bajo. La crisis del
’30 impuso al comercio argentino fuertes restricciones para
exportar granos, lo que impulsé un cambio hacia la produc-
cion ganadera por parte de los propietarios rurales, que re-
sult6 en el desplazamiento de los arrendatarios agricolas.
En 1942, el gobierno estableci6 la Ley N°12.771 de reajuste de
arrendamientos agricolas, que suspendia los desalojos de
los arrendatarios y reducia los canones de arrendamiento.
En 1943, sanciond un decreto por el cual se rebajaron los
precios de los alquileres de los campos un 20% y se suspen-
dieron todos los juicios de desalojo. Esta politica favorable a
los arrendatarios permaneci6 vigente hasta que, en 1967, el
gobierno militar de Ongania estableci6 la ley N°17.253, que
puso fin a las prérrogas y congelamientos. Una de las conse-
cuencias de esta nueva situacién fue la migracién de varios
arrendatarios.

® TECNIFICACION AGRARIA

Ya en los afios ’40 y ’50, habian comenzado a implementarse
politicas de promocion para el sector de maquinaria, lo que
permitié que algunos empresarios crearan o consolidaran
empresas capaces de abastecer al mercado interno (pese a
que la produccién estaba todavia dominada por maquina-
rias de poca complejidad tecnolégica). Se puede decir que,
en los ’60, la cosecha mecénica se generaliz6.

Otro aspecto no menor a la hora de analizar la reduccion
de la demanda de mano de obra en los campos ha sido, sin
duda, la siembra directa, que aumentd la proporcion de los
trabajos cortos temporarios por sobre las tareas permanen-
tes, sin requerir la residencia permanente de los trabajado-
res en el lugar de explotacion como ocurria anteriormente.
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® FIN DELEMBOLSADO MANUAL

Hasta la década del ’60, la cosecha de granos era basica-
mente manual. El grano era embolsado y las bolsas apiladas
para esperar al transporte que las llevaria al centro de aco-
pio o al puerto. Esta operatoria demandaba una gran canti-
dad de mano de obra. El paso a la cosecha a granel elimind
gran parte del trabajo de alzar las bolsas en rastrojo y, fuera
de la empresa agraria, la manipulacion de las bolsas en el
transporte y en el almacenaje de los granos.

® ELAVANCE DE LA AGRICULTURA
POR SOBRE LA GANADERIA

Otro punto a mencionar, algo mas reciente, ha sido el cam-
bio de la produccién ganadera por la agricultura, en espe-
cial por la produccion de soja. Ya desde fines de la década
del ’70, se comenzd a hacer visible en la regiéon pampeana
un incipiente proceso de agriculturizacién. Pero habria que
esperar, sin embargo, hasta mediados de la década del 90
para que dicha tendencia se plasmara en la ruptura del te-
cho histoérico de produccién agricola. Esta expansién de la
frontera agricola se realiz6 a expensas de la produccién ga-
nadera, mayor demandante de mano de obra.

® EL CAMBIO DE ESCALA DE LA
PRODUCCION AGROPECUARIA

El auge de empresas agropecuarias, que alquilan y trabajan
tierras propias y de terceros, produjo una fuerte concentra-
cion en establecimientos productivos de mayor tamano. El
resultado fue un aumento significativo de la cantidad de
emprendimientos productivos de mayor escala a expensas
de las pequefias unidades. Y el efecto de este cambio de
escala en las organizaciones productivas sobre el nivel de
actividad de las pequeiias localidades intimamente relacio-
nadas con la produccion agropecuaria no fue menor.




) CONCLUSIONES
El anélisis realizado lleva a la conclusion central de la investigacién: en términos generales, el tren
no fue el responsable del despoblamiento de las pequeiias localidades argentinas, a pesar de
haberlo sido en algunos pocos casos particulares. Sostener la idea generalizada de que el declive
ferroviario fue causal del despoblamiento es una ley de comportamiento no se basa en ninguna de-
mostracidon empirica, como si lo es la relacién entre despoblamiento rural y de pequeios pueblos y
cambio tecnoldgico, de propiedad y organizacional en el agro.

La primera es una mirada distorsionada por diferentes factores que incluyen, entre otros, la nos-
talgia, un fuerte apego al ferrocarril y/o, en muchos casos, una posicion politica que vio cémo los
mayores embates contra el ferrocarril fueron realizados por gobiernos asociados o de adhesion a
las posturas dominantes internacionales. Es como esa mirada distorsionada que existe cuando se
mira un planisferio y parece que Europa es tan grande como Sudameérica o que esta es solo un poco
mas pequefia que Africa, cuando, en verdad, la superficie de Europa es un 60% de la superficie de
Sudamérica y esta es dos terceras partes de la de Africa.

Insistimos: la conclusion de este trabajo es que el ferrocarril no es el responsable del despobla-
miento del grueso de las localidades que tuvieron ese desempeiio y que, mas alla del devenir ferro-
viario, igualmente hubiera ocurrido lo que sucedi6.

De esta primera conclusioén se deriva la segunda: es probablemente falso creer que la vuelta
del tren traera progreso a localidades que lo perdieron. Se debe aceptar que el ferrocarril expresa
un momento en la linea de tiempo de los sistemas de transporte y su declive es parte de un proceso
natural. Ello sin dejar de aceptar que, especialmente en paises similares al nuestro, las politicas
ferroviarias han sido espasmddicas y pasionales, de “a todo o nada”. El ferrocarril tiene (y probable-
mente tendra por mucho tiempo atin) un rol muy importante que jugar en la movilidad de las cargas
en las largas distancias y la recuperacion de su actividad es deseable, pero debemos conocer y acep-
tar sus limitaciones. Ya no es un modo de transporte Gnico y encuentra una fuerte competencia en el
modo carretero y, crecientemente, en el aéreo.
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LA HUELGA DE 1961

Esta huelga dur6 42 dias y, entre otras cosas, im-
pidid la implementacion efectiva del denomina-
do Plan Larkin, que amenazaba con disminuir la
cantidad de ramales. También, como consecuen-
cia de la huelga, el trafico ferroviario de cargas
disminuy6 casi 5 millones de toneladas, trafico
que nunca mas recuper6. Durante la huelga las
cargas encontraron otros canales para mantener
su flujo y el pais permanecid abastecido, lo cual
puede considerarse como una demostraciéon de
que el ferrocarril ya no era imprescindible, y ya
no estaba a la altura de los requerimientos logis-
ticos de la época.

| - i coLonia BARON |

LA EMPRESA MAS GRANDE DE LA ARGENTINA

La empresa ferroviaria ha sido la de mayor tamafio en contaron con servicios ferroviarios y en todas ellas,

la historia argentina en términos de empleo. En 1959 cuando el servicio ferroviario se encontraba activo, los

contaba con casi 219 mil empleados, aunque, a partir de
entonces, comenzo6 un sostenido camino descendente,
por momentos de una magnitud muy grande. Luego de
la huelga de 42 dias que los trabajadores ferroviarios
realizaron en 1961, por ejemplo, se produjo una fuerte
reduccidn de personal, adjudicada a retiros voluntarios,
entre otros motivos. Entre 1959 y 1962 hubo una disminu-
cion de casi 70 mil empleados.

La dispersion geografica hizo del ferrocarril una em-
presa de vasto alcance territorial, en donde en la regiéon
Centro Pampeana encontrd al grueso de su red, de su
produccion, de sus talleres y depdsitos y, por lo tanto,
de su empleo. Innumerables localidades de esta region
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empleados alli radicados formaban parte de la amplia
“familia ferroviaria” y tenian algin contacto (fundamen-
talmente, quienes eran personal de a bordo) con otros
trabajadores de otras localidades, y muchos utilizaban
los mismos hoteles sindicales para sus vacaciones en
Cordoba, Mar del Plata o la ciudad de Buenos Aires.

Tal vez, estas hayan sido algunas de las razones que
dieron fuerza a que el ferrocarril tenga esa “buena pren-
sa”, que alude a un pasado glorioso y, a la vez, es base
de propuestas para un renacer ferroviario acritico que
permite dar la bienvenida a proyectos que por “tan” fe-
rroviarios, son de un destino final inexorablemente ca-
tastroéfico.




EL RETORNO DEL TREN Y LA POLITICA

El cierre de ramales y de servicios ferroviarios
ha dejado un tendal de “pueblos fantasma”. En
esta afirmacidn, muy instalada en el imaginario
colectivo, subyace una protesta contra las politi-
cas “anti-ferroviarias” que se implementaron en
nuestro pais desde la década del ’60 y que cul-
minaron en la década del ’9o con el cierre de la
totalidad de los servicios ferroviarios de pasaje-
ros de larga distancia, dejando a las provincias
la potestad de poder prestar servicios, y con la
concesion al sector privado de la casi totalidad
de los servicios de carga.

La mitica y popular relacién entre el declive
ferroviario y el de muchas poblaciones, lleva a
que también lo inverso se sostenga sin muchos
argumentos como verdad indiscutible: cuando la
red ferroviaria y sus servicios de pasajeros y car-
gas crecian, crecian también muchos pueblos y
asi también aumentaba el bienestar general del
pais hasta ubicarlo entre el lote de los de mayor
ingreso por habitante. Sobre ese andamiaje, que
ha pasado a formar parte de la agenda de gran
parte del arco politico, se sustenta que la “vuelta
del tren” sera un motorizador econémico y social
para esos pueblos, desde una postura acritica
sobre el sistema ferroviario que, no pocas veces,
suele corporizarse, irremediablemente, en pro-
yectos destinados al fracaso.

GENESIS DELA INVESTIGACION

La investigacion tom6 como base un trabajo del afio 2007 del
economista Alberto Miiller acerca de los “pueblos fantasmas” y
la incidencia que, segln se cree, tuvo sobre ellos el cierre de ra-
males ferroviarios . Su trabajo concluye en que la disponibilidad
del servicio ferroviario habria tenido una influencia modesta
sobre la trayectoria demografica de las localidades analizadas
y enfatiza la necesidad de profundizar su investigacion a fin de
dar una respuesta mas concluyente sobre el tema.

Fue asi que, a mediados del afio 2012, comenzd esta investi-
gacion, que concluyo a inicios de 2016 y de la cual participaron
ocho investigadores ademas del autor, utilizando informacion
de archivos, bibliografia, y un trabajoso analisis de datos de po-
blaci6én y economia del INDEC y de todos los censos nacionales,
y en particular con material de la Fundacién Museo Ferroviario
presidida por Jorge Waddell.

JORGE SANCHEZ
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Universidad de Buenos Aires.
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organizar un atractivo ciclo de conferencias en el marco de la XII Ex-

posicion Internacional de Logistica y Movimiento de Mercaderias y X
ExpoTransporte, que se realizaron del 13 al 16 de septiembre pasado en el
predio de La Rural, en la ciudad de Buenos Aires.

Guillermo Pedroncini, gerente se servicios industriales del IRAM, presen-
té un servicio de inspeccién de equipos de izaje y maquinaria vial, enfocado
en el cumplimiento de la ley de higiene y seguridad industrial y sus regla-
mentaciones. Se refirié al marco legal y a la Resolucion de la Superinten-
dencia de Riesgos del Trabajo 960/15, que establece, entre otras medidas, la
obligatoria capacitacion y certificacién de los operadores de autoelevadores.

Fabian Pons, presidente del Observatorio Vial Latinoamericano (OVI-
LAM), se refirié al sistema de gestidn en la seguridad vial para empresas:
ISO 39001. “La ONU, en su propuesta del Decenio de Accién para la Seguri-
dad Vial 2011-2020, incluye la implementacién de la Norma ISO 39001 para
generar un sistema de gestidn para las empresas”, aseguro.

Jorge Ceballos, responsable de la Unidad de Materializacién del Centro
de Disefio Industrial del Instituto Nacional de Tecnologia Industrial (INTI),
expuso sobre la tecnologia 3D y su aplicacién en logistica. Expres6 que “el
actual paradigma implica una linea que se inicia en el disefio, por via virtual
se pasa a la manufactura y por via fisica al comercio y luego al usuario. Con
la impresion 3D, del disefio, por via virtual se pasa al comercio y por ese
mismo canal a la manufactura y recién alli de manera fisica el usuario elige
como se retine con el producto”.

I a Asociacién, como promotora de Expo Logisti-K 2016, se encargd de

=
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Al referirse a los cambios en la logistica de
Gltima milla, dijo que “en un plazo no mayor
de cinco afios los drones seran un medio co-
mun para entregar productos y acelerar los
tiempos”.

Sergio Heredia, especialista del INTI, des-
cribi6 el funcionamiento del laboratorio de
analisis de envases y embalajes de esa enti-
dad. Precisé que la mayor cantidad de traba-
jos desarrollados apuntan al area logistica,
debido a que ademas de la capacitaciéon de
los recursos humanos, que se desempenaran
con envases y embalajes, la mayoria de los en-
sayos refiere a las formas de transporte de la
mercaderia.

Martin Urquizo, gerente de negocios online
de OCA, y Alejandro Rinaldi, gerente de mar-
keting y comunicacién digital de Andreani,
explicaron cémo el ecommerce revolucion6 la
logistica. “Lo importante es entender que el
que elige es el comprador. El secreto es brin-
dar muchas opciones, estudiar el contexto y
analizar lo que el usuario quiere segtn su di-
namica”, asegurd Rinaldi.

Fabian Spadone, CEO de Sell2Ship, y Dano
Jejcic, CEO de GoodPeople, expusieron sobre
el servicio al cliente.

Rail Garreta, vicepresidente de ARLOG y
director de Tecnologistica, ofrecid tips sobre
disefio de depésitos, planificacion de inven-
tarios, mejora de compras y abastecimiento,
y software logistico. Afirmé que “los objetivos
de tener stock son lograr un nivel de servicio
adecuado al cliente y minimizar costos”. Ade-
mas de sugerir que, en la medida de lo posible,
se evite pasar mas tiempo tramitando compras
que desarrollando estrategias, destac6 que los
sistemas aseguran que se cumplan los proce-
sos logisticos, brindan calidad y oportunidad
en la informaci6n para la correcta toma de de-
cisiones, por medio de indicadores.

Carlos Musante, director técnico de la Ca-
mara Empresaria de Operadores Logisticos
(CEDOL), sostuvo que las PyMEs deben com-
prender que la logistica es una herramienta
clave en materia de competitividad. También
indicé que la tercerizacién mejora la perfor-
mance de todo el negocio, ya que es muy di-
ficil que una PyME pueda tener un centro de
distribucién de alta productividad o tenga los
suficientes volimenes para distribuir de ma-
nera eficiente, eficaz y a un costo compatible
con ese nivel de servicio.

Fabian Yannone, secretario de ARLOG; Guillermo Dietrich, ministro de Transporte
de la Nacion; Tomas Wagener, presidente de Expotrade S.A.; y Daniel Indart,
presidente de FADEEAC.
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“CONSTRUYENDO VALOR ESTRATEGICO PARA EL PAIS Y LAS EMPRESAS”

AlRL_OG

ASOCIACION ARGENTINA
DE LOGISTICA EMPRESARIA

i
CAPACITACION 2016 - 2017

Diseno, gestion y mejora de procesos de negocio
2-9-16 y 23 de Noviembre de 18.00 a 21.00 hs
Taller de tablas dinamicas aplicadas a la logistica
1-3y 8 de Noviembre de 17.30 a 20.30 hs.

CURSOS DE VERANO

» La mejora de la productividad en el depédsito
» Procesos logisticos

« Coaching y liderazgo, rol del supervisor

« Tablero de comando

« Logistica sistémica y servicio al cliente

« Taller de costos logisticos

« Tablas dinamicas aplicadas a la logistica

Enero - Febrero y Marzo 2017

www.arlog.org - 11.5199.2178 . info@arlog.org




Soluciones de almacenamiento que mejoran
la rentabilidad de su depdsito

Aumento de la productividad ¢ Control de inventarios * Reduccion de costos
Optimizacion del espacio * Flexibilidad ¢ Alta rentabilidad

T MECALUX

Una solucién para cada necesidad de almacenamiento

Racks para pallets « Estanterias para picking « Soluciones automaticas para pallets y cajas
Software de gestién de depodsitos Easy WMS

@ www.mecalux.com.ar [ (011)4006-4444 (& info@mecalux.com.ar



