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Resumen: en este articulo se analiza la relacién entre infraestruc-
tura carretera y desarrollo regional, a través del estudio de
caso de la crisis del ajo oaxaqueno. Mediante la revision
de los datos de infraestructura carretera y agropecuarios,
se propone que esta crisis se ha configurado en el marco
de un incremento en la accesibilidad carretera, que abri6
Oaxaca a mayores intercambios comerciales con la region,
en especial con Puebla. Esto generé un reacomodo de los
agentes economicos seguin sus capacidades productivas, y
una multiplicacién de efectos no esperados, sobre todo el
desplazamiento comercial o la reclusion a la subsistencia de
los productores sin capacidad para competir y enfrentados a
una economia estatal incapaz de absorberlos.
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Abstract: this article analyzes the relationship between highway
infrastructure and regional development through the case
study of Oaxacan garlic crisis. By reviewing highway infra-
structure and agricultural data, it is proposed that this crisis
arose in the context of an increase in highway accessibil-
ity, which opened Oaxaca to greater commercial exchanges
with the region, in particular with Puebla. This led to a re-
alignment of economic agents according to their productive
capacities, as well as a proliferation of unexpected effects,
most of all the commercial displacement or producers’
confinement to subsistence, without ability to compete and
faced with a state economy unable to absorb them.
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omy; highways; Oaxaca; Puebla.
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Introduccién!

La relacion entre infraestructura carretera y desarrollo econémico si-
gue siendo problematica, y un objeto de discusion de larga data en
los estudios académicos. La literatura indaga si la mejora en la acce-
sibilidad carretera se traduce en crecimiento o en desarrollo econé-
mico (Dodgson 1974; Botham 1980; Diamond et al. 1984; Linneker
y Spence 1996, 1992; Vickerman 1995; Bryan et al. 1997; Rietveld
et al.1998; Banister y Berechman 2001, 2000; Na et al. 2013). Los

Este trabajo se realiz6 en el marco del proyecto de investigacién Economia de subsistencia y
recursos naturales en la linea de bienestar de los productores rurales, en el Centro Interdis-
ciplinario de Investigacion para el Desarrollo Integral Regional, Unidad Oaxaca, del Instituto
Politécnico Nacional.
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hallazgos son contradictorios, aunque sugieren que los efectos de un
incremento en la accesibilidad carretera en una regiéon no siempre
son previsibles en el largo plazo. Sin embargo, entre los tomadores
de decisiones, el supuesto de los efectos siempre positivos parece un
lugar comun, de tal suerte que esta asuncién acritica marca objetivos
y metas de infraestructura prioritarias en los planes de desarrollo,
con repercusiones no esperadas en los sectores econémicos, como lo
muestra el caso de los productores de ajo en Oaxaca.

La asociacion entre infraestructura carretera y desarrollo forma
parte de un paradigma dominante en el que también participan los
planificadores del gobierno federal, como lo evidencia el Programa
Nacional de Infraestructura 2007-2012, que postulaba que la infraes-
tructura era un requisito imprescindible para avanzar en el desarrollo
del pais, porque eleva la competitividad de las regiones al reducir
costos y tiempos de trasporte, facilita el acceso a mercados distantes,
fomenta la integracion de cadenas productivas e impulsa la genera-
cién de los empleos, entre otras razones (Alvarez et al. 2011).

En este marco de pensamiento, el articulo estudia al sector de los
productores de ajo de Oaxaca y Puebla como un caso que, a partir
de los afios noventa, en la expansion carretera interregional tiene un
elemento incisivo sobre los cambios productivos y de mercado que
lo caracterizan, y que conforman la llamada crisis del ajo oaxaqueno.

A partir de la perspectiva sobre ventajas regionales latentes e in-
fraestructura carretera, estudiada por separado en los trabajos de Vic-
kerman (1995), Bryan et al. (1997) y Banister y Berechman (2000),
y mediante el analisis de datos cuantitativos y cualitativos, en el arti-
culo se presentan evidencias que abonan a la explicacion de la crisis
del ajo oaxaqueno; se plantea que ésta se configurd tras el crecimiento
de la accesibilidad carretera entre Oaxaca y Puebla y el despliegue in-
esperado de las ventajas latentes de unos productores frente a otros.?

Aunque ninguno de los textos revisados hace explicita su nocién de ventaja latente, hay una
referencia a las ventajas competitivas. En este sentido, aqui se recupera la nocion clasica de
Michael E. Porter, segun la cual la ventaja competitiva surge de la habilidad de las empre-
sas para enfrentar la entrada de competidores nuevos, y la rivalidad entre los existentes, la
amenaza de bienes sustitutos y el poder de negociaciéon tanto de los compradores como de
los proveedores. En esta perspectiva surgen dos tipos basicos de ventaja competitiva: el bajo
costo y la diferenciacién (1985).
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En otras palabras, la mejora en la infraestructura carretera introdujo
una competencia nueva para los productores oaxaquenos, y mejoro
las perspectivas del ajo poblano mediante la ampliacién de su merca-
do en Oaxaca.

En el primer apartado del articulo se ofrece un acercamiento al
marco teérico que fundamenta el analisis; en el segundo se muestra
el marco contextual de la crisis del ajo oaxaqueno, en el tercero se
describe la metodologia adoptada, después se analizan y reportan los
datos disponibles y al final se presentan las conclusiones.

Marco tedrico

La relacion entre infraestructura carretera y desarrollo econéomico ha
recibido poca atenciéon en América Latina. En México se pueden re-
visar algunos trabajos, por ejemplo los de Becerril et al. (2009) quie-
nes, con un analisis multivariante, diseflaron un indicador de infraes-
tructuras para las entidades del pais en el periodo 1970-2003, con
categorias como trasportes, telecomunicaciones, abastecimiento de
agua, energia eléctrica y drenaje. El indicador mostré una asociacién
entre los estados que poseen gran parte de las infraestructuras y per-
tenecen a zonas con mayor actividad econoémica. A su vez, Alvarez et
al. (2011) en un trabajo sobre los efectos derrame de la infraestructura
carretera nacional y trasfronteriza, mediante un modelo de fronteras
estocasticas, que recoge la influencia de las entidades contiguas, mos-
traron que tanto las carreteras nacionales como las trasfronterizas son
favorables para la produccion, porque reducen la ineficiencia técnica
estatal y generan efectos derrame entre los estados contiguos, por lo
que infieren que éstos inciden en la actividad econdmica interestatal.

La mayoria de los estudios encontrados por lo general se enfocan
en los paises industrializados, al menos desde los afios sesenta y hasta
fecha reciente, sin que dicha relacién se considere resuelta (Confe-
rencia Europea de Ministros del Transporte, ECMT 1969; Dodgson
1974; Botham 1980; Diamond y Spence 1984; Linneker y Spence
1996, 1992;Vickerman 1995; Bryan et al. 1997; Rietveld y Bruinsma
1998; Banister y Berechman 2001, 2000; Na et al. 2013). Del mismo
modo, esta relacion ha sido objeto de debates entre politicos, plani-
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ficadores e investigadores durante muchos afios (Linneker y Spence
1996).

La ECMT (1969), junto con la Organizacién para la Cooperacion
y el Desarrollo Econémicos (OCDE), a partir de 1968 organizoé mesas
redondas sobre economia del trasporte, para dar seguimiento a los
simposios acerca del tema, celebrados en Estrasburgo (1964), Mu-
nich (1967) y Roma (1969). Los investigadores participantes en la
mesa de 1969 advirtieron sobre los riesgos de sobreestimar los efec-
tos positivos de la inversion en infraestructura. En ese momento era
muy dificil establecer una relacion clara, y se indicaba la necesidad de
investigaciones mas metddicas y profundas (ECMT 1969).

Dodgson (1974) concluyo que se podia esperar que las principales
inversiones en trasporte tuvieran un efecto en la distribucién regional
de los beneficios, al influir en las tasas de crecimiento regionales di-
ferenciales, pero la eficacia de la politica de trasporte para estimular
el crecimiento regional podia ser algo limitada e incierta en relacion
con otras medidas de politica regional mas directas.

Botham (1980) también indico la relatividad de los efectos posi-
tivos de la infraestructura carretera sobre el desarrollo econdémico. A
partir del estudio empirico de un programa britanico de construccion
de carreteras, €l concluyd que el efecto de esta infraestructura en el
desarrollo regional era pequeno y que, por el contrario, las disposicio-
nes legislativas, como limitar las horas de conduccion, y las medidas
impositivas podrian influir de manera mas significativa. En la misma
década, Diamond y Spence (1984) senalaron que aunque la teoria
economica indicaba que habia una relacién positiva entre la infraes-
tructura intermedia y el desarrollo econémico, en ese momento la
investigacién sobre la evaluacion era de poca ayuda en la formulacion
de politicas para la provision de infraestructura.

Bryan et al. (1997), en un trabajo enfocado en el norte de Gales,
examinaron la repercusién de un programa importante de mejoras
viales en el desarrollo econémico de la regién, y sus efectos en al-
gunas empresas y organizaciones, y concluyeron que éstas eran una
condicién necesaria, pero no suficiente para lograrlo; también ad-
virtieron que cuando dos zonas reciben conjuntamente mejoras en
la infraestructura, una se puede beneficiar mas que la otra debido a
ventajas latentes. Asi, cuando dos regiones producen un solo producto
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homogéneo, quizd para servir a mercados diferentes, aquélla cuyos
costos de produccién parecen mas bajos podria aumentar su area de
mercado, como resultado de las mejoras de la infraestructura; mien-
tras que el efecto en la segunda, donde dichos costos parecen mas
altos, podria ser la contratacion de la primera, como proveedora del
producto en cuestion.

Rietveld y Bruinsma (1998) concluyeron que para algunos facto-
res de la produccién la contribuciéon de la infraestructura de trasporte
era indudable. Sin embargo, el efecto de la mano de obra estaba sujeto
a mecanismos complejos con ciclos de retroalimentacion positivos y
negativos, cuyo resultado neto era bastante incierto. Los autores pro-
ponian el supuesto de que una disminucién en los costos de trasporte
reforzaria la tendencia hacia la especializacién regional y a las ventajas
comparativas, lo que llevaria a que los sectores fuertes se expandie-
ran y los débiles se contrajeran, con implicaciones inciertas para los
trabajadores en ambos lados. En tal caso, las regiones tendrian una
mezcla de sectores, algunos disminuirian y otros se expandirian, con
un equilibrio de la demanda laboral que podria ser tanto positivo
como negativo. En conclusion, la teoria predeciria resultados mixtos:
el empleo podria aumentar y disminuir, como resultado de una mejor
infraestructura regional. Ademas, indagaron en las relaciones ntcleo-
periferia, y modelaron una situacién en la que con costos de trasporte
muy altos la produccion se ubicaria tanto en el nucleo como en la
periferia, pero una disminucién de éstos llevaria a concentrar la pro-
duccién en el nicleo (suponiendo que alli se encontrara el mercado
mas grande). Por el contrario, una disminucién adicional del costo
del trasporte llevaria a un desplazamiento de la produccion hacia la
periferia, si ahi los insumos fueran mas baratos. En este sentido, la
posibilidad de concentrar la produccién en el ntcleo implicaria un
aumento de la desigualdad interregional (Rietveld y Bruinsma 1998).

Un estudio de Banister y Berechman (2001), enfocado en un con-
junto de paises de la OCDE, postuld que antes de construir infraes-
tructura carretera, se deben cumplir otras condiciones locales para
el desarrollo econémico, como la estructura y composicién de los
mercados de trabajo, las competencias de la mano de obra, la disponi-
bilidad de subvenciones o incentivos para las inversiones, la disponi-
bilidad de habilidades empresariales, la calidad del medio ambiente,
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el conocimiento y la informacién. De esta manera, las inversiones en
infraestructuras de trasporte pueden mejorar estos factores, pero no
sustituirlos.

Banister y Berechman (2001) resumen el argumento en términos
de que so6lo cuando convergen las condiciones econémicas, con las de
inversién y con las politicas e institucionales especificas se encontra-
ran beneficios de desarrollo econémico derivados de la mejora de la
red carretera. Asi, entre las primeras es necesaria la presencia de ex-
ternalidades econdmicas positivas subyacentes, como la aglomeracién
y las economias del mercado de trabajo, la disponibilidad de mano de
obra de buena calidad (bien capacitada y muy calificada) y la dina-
mica subyacente en la economia local. En cuanto a las segundas, se
debe disponer de fondos para la inversion en escala y con ubicacion
pertinente, porque las decisiones de inversién en infraestructuras de
trasporte no se pueden tomar de forma aislada. Entre las terceras es-
tan las decisiones que se deben tomar sobre trasporte, por ejemplo las
politicas y los procesos de apoyo legal, organizacional e institucional
y las acciones complementarias como subvenciones, exenciones fis-
cales y programas de capacitacion.

Los estudios ofrecen el concepto de accesibilidad, para referirse al
rasgo que modifican espacialmente las carreteras (Vickerman 1995).
Se ha argumentado que los cambios resultantes en la accesibilidad de
la inversion en infraestructura de trasporte provocan una redistribu-
cién del empleo entre regiones, aunque no esta claro si también crean
actividades asociadas al crecimiento econémico. En este mismo hori-
zonte, la literatura refiere que los planes principales de infraestructura
vial se construyen con el fin de cambiar la accesibilidad de un sistema
regional (Linneker y Spence 1996). En otras palabras, aunque el pro-
yecto carretero sea especifico de una localidad, modificara potencial-
mente tanto la accesibilidad local absoluta como la relativa de un drea,
lo que se reflejard en el desarrollo econémico regional (Linneker y
Spence 1996; Rietveld y Bruinsma 1998).

La literatura revisada permite plantear que hay un riesgo de so-
breestimacion de los efectos positivos de la inversion en infraestruc-
tura (ECMT 1969). En el mismo sentido, la eficacia de la politica
de trasporte para estimular el crecimiento regional puede ser algo
limitada e incierta en relacién con otras medidas de politica regional
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mas directas (Dodgson 1974). Las mejoras viales llegan a ser una
condicion necesaria, pero no suficiente para el desarrollo econémico
regional (Bryan et al. 1997); y los beneficios de dos areas que me-
joran su accesibilidad pueden ser desiguales, debido a la existencia
de ventajas latentes, en especial si hay un producto homogéneo, de
tal suerte que la regién con costos de produccion mas bajos llega a
aumentar su mercado; mientras que en aquélla donde dichos costos
son mas altos termina contratando el producto de la primera (Bryan
etal. 1997), y esto se puede trasladar a las relaciones nucleo-periferia
(Rietveld y Bruinsma 1998). Se observan efectos similares, como una
redistribucién de la mano de obra con creacién o pérdida desigual
de empleos en las regiones (Rietveld y Bruinsma 1998). Se advierte
que solo cuando convergen condiciones econémicas, de inversion,
politicas e institucionales especificas se pueden esperar efectos de de-
sarrollo econémico derivados de la mejora de la red carretera y de la
accesibilidad interregional (Banister y Berechman 2001), y esto sélo
en el largo plazo (Linneker y Spence 1996).

Los datos disponibles y su lectura, a través de la perspectiva de los
estudios referidos, permiten sostener que los planes de desarrollo en
Oaxaca durante los afios ochenta y noventa asumieron que la inver-
sion en infraestructura de trasporte se traduciria en crecimiento o
desarrollo econémico, lo que origind una expansion constante de la
accesibilidad carretera. Sin embargo, la crisis del ajo oaxaquefio pare-
ce documentar efectos econémicos adversos derivados de esta politi-
ca. En el ambito comercial, el cambio en la accesibilidad integr6 atin
mas la regién formada por Oaxaca y Puebla, pero en el largo plazo
los cambios en los mercados agropecuarios han sido negativos para
los productores oaxaquefios. Esto confirmaria el horizonte analitico
contenido en la literatura segtin el cual, antes de construir infraes-
tructura carretera, se deben cumplir otras condiciones econémicas
locales para que la inversion en accesibilidad terrestre se traduzca en
desarrollo econémico. Las politicas carreteras ignoraron la estructura
y composicion de los mercados de trabajo, las competencias de la
mano de obra, las subvenciones o incentivos para los productores, la
disponibilidad de habilidades empresariales locales y el conocimiento
e informacién de los productores, entre otras, ya que las inversiones
en infraestructura de trasporte pueden mejorar estos factores, pero
no sustituirlos.
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Marco contextual

Los reclamos de los pequenos productores del sector primario en
Oaxaca se han multiplicado constantemente en los ultimos 20 anos
(véase los casos y los datos en Hernandez (1998), Carrasco (1999) y
Nahmad et al. (2010). La prensa local reporta demandas y problema-
ticas que no pocas veces se enuncian en términos de crisis sectoriales
o productivas (Noticias 2010; 2011a, 2011b, 2011c; 2013, 2014b,
2014c,2014d,2014e;2015a,2015c,2015d, 201 5e; Quadratin 2013).
También hay problemas de comercializacion o desplazamiento de los
agricultores locales y de sus productos, por la entrada de cultivos o de
agroempresas fordneas.? La emigracién también ha sido sintomdtica
entre los productores, frente a la baja rentabilidad y productividad de
la tierra, es un fenomeno que atraviesa todas las regiones del estado
y que tuvo su momento mas algido en la década de 1990 (Alvarado
2008; Borger et al. 2011; Hernandez 2013).4 En afios recientes se
han agregado problemas asociados con las plagas y el clima.’

Las problematicas del campo oaxaquefio se pueden ejemplificar
con los productores de cempasuchil de San Juan Bautista la Raya quie-
nes, a pesar de su potencial de produccion, sdlo mantienen la de au-
toconsumo, debido a los problemas de comercializacién que tienen
frente a la competencia de los productos poblanos y los de Ciudad de
Meéxico (Noticias 2012b), a lo que se agrega el encarecimiento de los
precios de insumos (fertilizantes y semillas). Asi se configura un es-
cenario donde los insumos son caros y hay mucha competencia, por
lo tanto se prefiere no invertir frente al alto riesgo de pérdida; a esto
se debe agregar el factor climético.®

También esta el quesillo, uno de los productos insignia del estado,
que por tradicion se elabora en la zona de Etla (al norte de la ciudad

Aqui es sintomatico el caso de los productores de pifia en la region de Tuxtepec, desplazados
por la llegada de agroindustrias (Noticias 201 1b).

Aunque en los afos noventa estuvo mas marcada la emigracion, hoy el estado cada vez vive
mas de los retornados (Reyes 2010; Reyes y Alvarado 2015).

La roya es una plaga que dano los cafetales durante 2015, afio en que las sequias fueron
fuertes en la zona del Istmo.

En octubre de 2012 la prensa reportd grandes pérdidas de cultivos en el municipio a causa
de lluvias excesivas (Noticias 2012b).
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de Oaxaca), y que enfrenta problemas asociados aparentemente con
la competencia poblana. En 2008, la prensa reporté que de mas de
cien productores que habia en Reyes Etla, una década atras, sobrevi-
vian 30 (Reforma 2008); ademas de que desde entonces los pobladores
locales sefialaban que la mayor parte del quesillo que se vende en el
estado proviene de Puebla, Veracruz o Chiapas, lo que refleja la escasa
capacidad de los productores locales para comercializar en otros esta-
dos, pues ellos refieren que la distribucion de su quesillo esta restrin-
gida a los mercados y a las cremerias regionales (Reforma 2008).

Un tercer caso que ilustra las problematicas del sector primario
es la produccion de leche; el municipio de San Pablo Huixtepec atin
conserva un segmento significativo de productores del lacteo, pero en
afos recientes también han enfrentado la competencia poblana, con
un producto que refieren como de menor calidad, pero mas barato,
por lo que ha encontrado mercado entre los compradores locales (No-
ticias 2015d), y se comercializa sobre todo en la zona de Etla, entre
fabricantes de queso y quesillo.”

La apertura comercial también ha generado presiéon en los merca-
dos locales del chocolate, cuya produccion local se ha visto mermada
y enfrenta la competencia del de Puebla, Guerrero y Chiapas (Noticias
2015b).

Sin pretension de exhaustividad en los casos citados, valga esta re-
ferencia breve para indicar que son diversos los ambitos de actividad
agropecuaria en los que Oaxaca tiene problemas en las areas pro-
ductiva y de comercializacion. En este horizonte se aborda la crisis
del ajo, que involucra a agricultores de varios municipios, pero sobre
todo a los de San Jeronimo Tlacochahuaya y de San Sebastian Abasolo,
ubicados en la regién de los Valles Centrales y reconocidos como los
principales de este cultivo en el estado.?

Los problemas en torno al ajo estan documentados en la prensa, al
menos desde 2011; entre ellos, los agricultores de San Sebastian Aba-

De acuerdo con el gobierno de Puebla, en 2015 la produccién lechera era cercana a los 500
millones de litros anuales, por lo que ocupaba el décimo lugar nacional. En contraste, la
oaxaquefia no habia podido superar la barrera de los 150 millones de litros anuales (Noticias
2015d).

La Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de Ouaxaca establece, en su articulo 27, que la entidad estd
conformada por ocho regiones: Cafiada, Costa, Istmo, Mixteca, Sierra Norte, Sierra Sur, Cuenca del Papaloapan y Valles
Centrales.
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solo mencionan al intermediarismo y la restriccién de sus opciones
de comercializacion a la central de abastos de la ciudad de Oaxaca,
que constituye su destino principal (Quadratin 2013). También refie-
ren que la crisis del ajo oaxaqueno o criollo emergi6 con la llegada
de otras variedades del cultivo, como el ajo poblano y uno extranjero
(Noticias 2014a).

En 2012, San Sebastian Abasolo registr6 uno de sus momentos
mas algidos debido a la imposibilidad de colocar su ajo en el mercado,
esto frente a la competencia del foraneo que inundé el mercado es-
tatal (Noticias 2012a). Segtin datos del regidor de hacienda del muni-
cipio, ese ano el costo real de cada rollo, conformado por 65 cabezas
de ajo, era de 25 a 30 pesos, pero debido a los precios del foraneo,
los productores locales se vieron obligados a malbaratar el cultivo en
3y 5 pesos (Noticias 2012a). A este respecto, el secretario de la Aso-
ciacion de Productores en el municipio sefialé que los campesinos
eran victimas del intermediarismo pues, al no contar con el mercado
adecuado, tenian que malbaratar su mercancia y en ocasiones mas de
la mitad de la produccion total se habia ido a la basura o bien servido
de alimento para el ganado (Noticias 2012a).

También en San Jeronimo Tlacochahuaya habia problemas deriva-
dos de la competencia poblana y de la extranjera, a decir de los pro-
ductores, para quienes la peor crisis fue en 2012, porque el ajo no se
vendi6 y muchos tuvieron que tirarlo al rio (Noticias 2014a). En 2014
hubo plagas, incrementos en los precios de los insumos agricolas,
ademés de la invasién del ajo fordneo (Noticias 2014a).’

En este contexto de crisis, aqui se cuestionan los factores que con-
figuran la problematica del ajo, y se intenta aportar elementos para
su comprension a partir de la perspectiva de las ventajas competitivas
regionales latentes, y en relacion con la accesibilidad carretera impul-
sada por las politicas de infraestructura estatales.

Los agricultores de Tlacochahuaya utilizan sistemas de riego que les permiten levantar dos
cosechas por ailo. La produccion es buena pero el problema que enfatizan es la comercia-
lizacion. En los dltimos afios han encontrado una salida, con la llegada de compradores de
Santo Domingo Tomaltepec y del Istmo de Tehuantepec (Noticias 2014a).
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Metodologia

Evaluar los efectos econdémicos de las mejoras viales es un ejercicio
necesario, pero no facil, por ejemplo los de la infraestructura carrete-
ra en una economia regional presentan muchos problemas, tanto en
términos de los argumentos de causalidad como del tiempo durante
el cual se deben esperar las repercusiones (Diamond y Spence 1984;
Banister y Berechman 2001). En general, se puede aceptar que una
caracteristica relevante de las redes carreteras es la aparicién de sus
efectos indirectos solo en el largo plazo, y a través de entornos que
cambian continuamente (Linneker y Spence 1996; Banister y Berech-
man 2001). De esta manera, las evidencias reportadas en los aparta-
dos siguientes no pretenden agotar la cuestion, sino orientar el curso
de estudios futuros de mayor alcance empirico.

Los datos disponibles sugieren que la crisis del ajo se configurd tras
el crecimiento de la accesibilidad carretera entre Oaxaca y Puebla, y
del desdoblamiento de las ventajas latentes de los productores pobla-
nos frente a los oaxaquenios. Luego de que los dos estados producian
el mismo cultivo y servian a sus mercados, el ajo poblano irrumpié
en Oaxaca, gracias a que en Puebla los costos de producciéon son mas
bajos, lo que le permitié aumentar su area de mercado. En contraste,
el efecto de la mayor conectividad carretera en Oaxaca, donde los
costos de produccion eran (y son) mas altos, ha sido la contratacion
creciente de la primera region como proveedora de ajo. De esta ma-
nera, la mejora en la infraestructura carretera perjudico las activida-
des productivas, porque introdujo competencia nueva y mejord las
perspectivas del ajo poblano al ampliar su mercado en Oaxaca (Bryan
1997;Vickerman 1995; Banister y Berechman 2000).

Para contrastar empiricamente esta perspectiva de la crisis, se
recurrio a datos cualitativos y cuantitativos obtenidos de los planes
de desarrollo estatal de Oaxaca, desde 1980 hasta 1998; del Censo
Agropecuario y Forestal (1991 y 2007); del Servicio de Informacién
Agroalimentaria y Pesquera, 6rgano desconcentrado de la Secretaria
de Agricultura, Ganaderia, Desarrollo Rural, Pesca y Alimentacién
(SIAP-SAGARPA), de 2003 a 2016; de la Secretaria de Comunicacio-
nes y Transportes (SCT), de 1980 a 2014, y del sistema de cuentas
nacionales del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, (INEGI),
de 1970 a2015.
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Los datos se procesaron y agruparon en tres rubros: a) la mejora
de la conectividad carretera entre Oaxaca y Puebla a partir de los afios
noventa, proyectada en los planes de desarrollo estatal; b) los contras-
tes entre los municipios productores de ajo de Oaxaca y Pueblay c) el
impulso de la economia poblana en los dltimos afos, que muestran
tanto las ventajas latentes de sus productores como sus contrastes y el
menor desempeno de la oaxaquena.

Se analizaron 40 municipios, y se dispuso de datos ya agrupados,
€stos se procesaron con la estadistica descriptiva y el ajuste de dos
analisis de varianza (ANOVA, por sus siglas en inglés) y de las prue-
bas F para la comparacion de medias, con ayuda del programa Stata,
version 13. Los mapas se generaron en el programa ArcMap, version
10.1.

Analisis de datos
Crecimiento de la accesibilidad carretera de Oaxaca

Durante los afios ochenta y noventa, México, ademas de experimen-
tar una apertura comercial internacional, a raiz de la firma del Acuer-
do General sobre Aranceles Aduaneros y Comercio y de la entrada en
vigor del Tratado de Libre Comercio de América del Norte, también
tuvo una regional e interestatal, derivada de la mejora en la accesibi-
lidad carretera.

Las acciones de politica en materia carretera son de larga data en
Oaxaca; practicamente todos los planes estatales de desarrollo, desde
1980, contienen capitulos o metas carreteras y de caminos. Esto pa-
rece la consecuencia logica de enfrentar la accidentada orografia y la
dispersion poblacional que caracterizan al estado. Sin embargo, es po-
sible proponer que hay un contraste entre el tipo de conectividad pro-
movida en los afos ochenta y durante los noventa. En el primer caso
se trazaron metas de conectividad intraestatal, o lo que se denominé
“integracion territorial”, mientras que en el segundo las metas toma-
ron una dimensién interestatal, se busco incrementar la accesibilidad
a Puebla y a la capital del pais. Asi, por ejemplo, entre sus objetivos, el
Plan Estatal de Desarrollo 1980-1986 planteaba:
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[...] Integrar fisicamente al Estado mediante una red de carreteras
pavimentadas, revestidas y rurales que hagan posible un intercam-
bio regional mas intenso y den salida a la producciéon de articu-
los perecederos. Las vias de comunicacién serviran de apoyo a los
programas de abastecimiento de articulos basicos y facilitaran la
introduccioén de servicios educativos, de salud y asistenciales, entre
otros (Vasquez 1980, 14).

Esta meta se inscribia en el marco de un diagnostico que indicaba
que de las 570 cabeceras municipales de la entidad, en 1980, 142
tenian caminos transitables s6lo en época seca y 69 estaban incomu-
nicadas. Ademas, de las 30 cabeceras de distrito, 21 se comunicaban
por carreteras pavimentadas y 9 por revestidas (Vasquez 1980).

Por lo anterior, entre los objetivos, metas y estrategias del sector
comunicaciones y trasportes, el plan proyectaba la construccién de
cuatro carreteras concéntricas a la capital del estado, a fin de comuni-
car sus regiones contiguas; ademas de pavimentar 300 kilémetros de
accesos a cabeceras distritales, construir 280 de carreteras interregio-
nales y 4 mil de caminos rurales, entre otros (Vasquez 1980).

Esta asociacién entre la inversion en infraestructura carretera y la
integracion de las regiones intraestatales tuvo continuidad en el Plan
Estatal de Desarrollo 1986-1992, el cual partia del diagnostico si-
guiente:

Un gran obstaculo para la accién del Gobierno en materia de dota-
cién de servicios y obras de bienestar social, asi como para agilizar
la comercializacién y el flujo de apoyos a la produccién estatal, es
la insuficiente red de comunicaciones y de transportes. Aunque
existe una cantidad de carreteras construidas que ocupan el pri-
mer lugar nacional por Kilémetro cuadrado para conservacion, las
dificultades de la orografia oaxaquena y el hecho de existir 6,284
localidades que requieren vincularse entre si, plantea la exigencia
constante de ampliar y mejorar las vias de acceso a las comunida-
des (Ramirez 1986, 31).

De esta manera, en el capitulo de “Estrategias y prioridades”, el
plan proponia la linea de acciéon denominada Desarrollo regional e
integracion territorial para:
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Integrar territorialmente al Estado y desarrollarlo son dos aspectos
prioritarios que el gobierno atendera en los préximos anos. Incor-
porar a la poblaciéon del medio rural a la red de comunicaciones,
es una necesidad de Justicia, de Democracia y de Soberania. Una
mejor comunicacion significa mejor integracion y permite la de-
fensa de nuestros recursos, su explotacion racional, la prestacion
de servicios de bienestar y la creacion de un mercado estatal de
bienes y servicios (Ramirez 1986, 70).

Algunas acciones concretas para el camplimiento del objetivo eran:
a) concluir la carretera troncal Teotitlan-Huautla-Tuxtepec, que inte-
graria la regién Canada con la del Papaloapan; b) construir la troncal
Teotitlan de Flores Magén-Tamazulapan del Progreso, que uniria la
Cafiada con la regién Mixteca; c) construir la de Puerto Angel-Zipo-
lite-San Agustin-Mazunte, en la regiéon Costa y d) modernizar y am-
pliar la de Mitla-Ayutla-Choapam, que integraria las regiones de Valles
Centrales, Sierra Norte y Papaloapan, entre otros proyectos (Ramirez
1986).

Fue en el Plan Estatal de Desarrollo del sexenio siguiente (1992-
1998) en el que se proyecto y se concreto inversion en infraestructu-
ra carretera, dentro de una perspectiva que rebaso la mera integracion
territorial e interregional del estado, y plane6 la mayor integraciéon o
conectividad con Puebla y la capital del pais. En este sentido, el plan
incluy6 el Acuerdo Estatal para la Ampliacion de las Comunicaciones,
Creacion de Infraestructura para el Desarrollo e Integracion Territo-
rial, donde se establecian diagnosticos y metas que conviene citar in
extenso, porque muestra la perspectiva de los tomadores de decisiones
a proposito del vinculo entre accesibilidad carretera y desarrollo eco-
ndémico:

El desarrollo econémico del estado requiere de una Optima in-
fraestructura carretera, caminera, hidraulica, ferroviaria, portua-
ria, de telecomunicaciones, de producciéon y suministro de energia
para fines productivos |[...]

La infraestructura basica para el desarrollo permitird dinamizar la
economia, generar empleos, hacer atractivas y rentables las inver-
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siones, posibilitando el mejor funcionamiento de las actividades
productivas y del comercio, promover la integracion territorial y
el desarrollo social. Sin ella, la modernizacion de los sectores, el
incremento de la productividad y la competitividad seran poco
factibles.

En el estado, aun cuando se han hecho fuertes inversiones por
parte del sector publico federal y estatal, estas no han sido en mu-
chos casos integrales, provocando que exista una gran cantidad de
caminos poco interconectados.

Dado este problema, existen gran cantidad de poblaciones sin co-
municacioén y otras estan mas integradas a otros estados, lo que
muestra una débil integracién territorial al interior y es factor li-
mitante de desarrollo.

Es necesario promover la modernizacion de las redes carreteras y
camineras mediante programas de conservacion preventivos y co-
rrectivos. Es vital la ampliacion de la infraestructura existente, asi
como la creacion de nuevas rutas para mejorar la comunicacion e
integracion, el desarrollo productivo y comercial regional. Al res-

pecto, uno de los proyectos mds ambiciosos que se desarrollaran
durante la presente administracion sera la carretera de doble carril

Oaxaca-México, cuyo impacto serd determinante para el progreso
del estado!? (Carrasco 1992, 63).

En el marco de estos objetivos y acciones planteadas en los planes

estatales de desarrollo desde 1980, es subrayable el hecho de que Oa-
xaca experimenté desde los afios noventa un incremento significativo
en su conectividad por carretera entre sus regiones, con Puebla y con
Ciudad de México. La red carretera total pas6 de 7 323 km, en 1978,
a 13 458 en 1991,y a 23 396, en 2014, en poco mas de 30 anos
aumento 219 por ciento (véase Figura 1).11

El subrayado es nuestro.
En ambos datos se comprenden superficies de rodamiento tales como carreteras pavimenta-
das, revestidas, terracerias y brechas mejoradas.
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Figura 1. Longitud en kilémetros de la red carretera en Oaxaca,
segun superficie de rodamiento

Brech
Afio Total  |Variacion|Pavimentada |Variacion |Revestida [Variacion| Terraceria r'ec a8
mejoradas
1978 7 323 2306 1797 1761.20 . NO.
disponible|
N
1991| 13458 6135 2 661 355 6 606 | 4809 4192.00 |,. O_
disponible|
2000| 15947 2 489 4113 1452 8214 | 1608 [Nodisponible] 3 620
2002 16172 225 4300 187 8252 38 |No disponible] 3 620
2013| 22 649 6477 7 304 3004 |12918 | 4666 [Nodisponible] 2427
2014| 23396 747 7 304 0 13 257 339 |No disponible| 2 835
Variacion |-y ;5 4998 11460
absoluta
% variaciéon| 219.5 216.7 637.6

Fuente: elaboracién propia, con datos de Vasquez (1980); SCT (2002, 2001); INEGI (2015a,
2015b, 1992).

La superficie pavimentada pasé de 2 306 km en 1978 a 7 304 en
2014, lo que representa una variacion total de mas de 200 por ciento;
es decir, casi el triple.

Un desglose por regién y el tipo de camino, entre 1978 y 2014

muestra que la region Canlada amplié mas de siete veces la longitud
de su red carretera (762 por ciento), mientras que la Sierra Norte la
quintuplico. A su vez, la Sierra Sur y el Papaloapan casi la cuadruplica-
ron (véase Figura 2).

Figura 2. Longitud en kilémetros de la red carretera por region y
tipo de camino, 1992 y 2014

Region Total 1992 Total 2014 % variacién
Caflada 813 1 857 128.4
Costa 1 964 3310 68.5
Istmo 1454 2765 90.2
Mixteca 3357 4 892 45.7
Papaloapan 1556 3329 113.9
Sierra Norte 1175 1991 69.4
Sierra Sur 1684 3005 78.4

Valles Centrales No disponible 1293

Fuente: elaboracion propia, con datos de Vasquez (1980); SCT (2002, 2001); INEGI (201 5a,
2015b, 1992).
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El dato mas destacable en términos de accesibilidad interestatal es
la puesta en operacién, en noviembre de 1994, de la supercarretera
Cuacnopalan-Oaxaca que unio a la ciudad de Oaxaca con Pueblay con
Ciudad de México, a través de una red de 243 km.!? Otros puntos de
conexion interestatal se muestran en la Figura 3.

Figura 3. Oaxaca: evolucion de la accesibilidad
carretera intra e interestatal, 1980-2016

98°00"0 96°0'0"0 94°00"0
N
PUEBLA Simbolos convencionales
k?s. mmmmm Conexiones interestatales nuevas
VERACRUZ

Carreteras pavimentadas
—— 1980

— 2016

18°0'0"N

16°0'0"N

1KM

Laboratorio de Analisis Geoespacial
CIIDIR -IPN, Unidad Oaxaca

T T T
98°0'0"0 96°0'0"0 94°0'0"0

Fuente: elaboracion del laboratorio Sistemas de Informacién Geografica del Centro Interdiscipli-
nario de Investigacién para el Desarrollo Integral Regional, Instituto Politécnico Nacional, Unidad
Oaxaca, con datos de la SCT.

12 A partir de este eje se construyé la red troncal que, desde la ciudad de Oaxaca, se dirige a
Tuxtepec, Puerto Angel y Puerto Escondido, y desde Yucadaa a Pinotepa Nacional, y otra une
la carretera Panamericana con la de la costa, desde Pochutla hasta Acapulco (Hernandez et al.
2006).

18°0'0"N

16°0'0"N
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La Figura 3 muestra la evolucion de las carreteras pavimentadas
entre 1980 y 2016: en azul aparece la red al inicio del periodo; en
rojo las construidas en los afios posteriores y en negro las conexiones
interestatales, que se agregaron después de 1980. Un conteo indica
cinco conexiones nuevas con Guerrero, siete con Puebla, ocho con
Veracruz y una con Chiapas (véase Figura 3).!3 La mejora en la cone-
xién carretera con Puebla coloco a Oaxaca de frente a una economia
estructuralmente mas productiva y con una trayectoria histérica de
gran comercio con Ciudad de México, derivada de su cercania geo-
grafica.

Municipios productores en Oaxaca y Puebla

De 2003 a 2016, en Oaxaca 24 municipios sembraban ajo aunque,
por su escasa constancia en este cultivo, algunos se deberian conside-
rar productores esporadicos mds que permanentes, como San Pablo
Huixtepec, San Pedro Apostol, Rojas de Cuauhtémoc y Ocotlan de
Morelos, que en el periodo observado solo registraron entre dos y
cuatro anos con ciclos de cultivo y una produccion promedio de entre
4.75 y 12.88 toneladas anuales. También nueve municipios se po-
drian considerar como productores constantes, por participaren 13 o
14 anos: San Sebastian Tecomaxtlahuaca, Yaxe, San Antonino Castillo
Velasco, San Francisco Lachigolo, Santa Maria Guelacé, San Ildefonso
Amatlan, Santa Cruz Papalutla, San Sebastidn Abasolo y San Jerénimo
Tlacochahuaya (véase Figura 4).

En el mismo periodo en Puebla hubo 16 municipios productores
(ocho menos que en Oaxaca), algunos fueron poco constantes; entre
uno y cuatro anos (San Salvador El Seco, Libres, Ixtacamaxtitlan, San
Salvador Huixcolotla y Zacatlan). No obstante, la producciéon anual
de éstos fue superior (véase Figura 5) a la del mismo segmento en
Oaxaca, con entre 18y 562 t/ha anuales en promedio.

13 Hay una conexién interior para subrayar la construccién de un segmento que involucré la
supercarretera Cuacnopalan-Oaxaca.
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Figura 4. Oaxaca: municipios productores de ajo, 2003-2016

Municipio Anos agri'colas Produccion pror'nedio anual
en el periodo en el periodo
San Pablo Huixtepec 2 4.8
Ocotlan de Morelos 4 12.9
San Pedro Apostol 2 45.6
Animas Trujano 8 12.9
Santiago Juxtlahuaca 12 10.0
Rojas de Cuauhtémoc 3 40.6
San Sebastian Teitipac 9 22.9
San Sebastian Tecomaxtlahuaca 14 15.9
San Juan Teitipac 8 35.2
Asuncién Ocotlan 7 40.5
Yaxe 14 21.3
San Antonino Castillo Velasco 14 31.3
San José del Pefiasco 12 40.0
Silacayoapam 10 48.8
Tlacolula de Matamoros 5 99.6
San Francisco Lachigolo 14 35.8
San Luis Amatlan 10 53.1
Santa Maria Guelacé 13 49.9
Miahuatlan de Porfirio Diaz 11 68.5
Santiago del Rio 12 74.5
San Ildefonso Amatlan 14 89.5
Santa Cruz Papalutla 14 122.6
San Sebastian Abasolo 14 333.8
San Jerénimo Tlacochahuaya 13 368.5

Fuente: elaboracion propia, con datos del SIAP-SAGARPA (2003-2016).

Los datos muestran una actividad productiva variable tanto en los
municipios poblanos como en los oaxaquenos. Sin embargo, en am-
bos estados hubo algunos con actividad permanente o casi lo fue du-
rante el lapso analizado; en Puebla, cinco se mantuvieron constantes,
entre 13 y 14 anos agricolas (véase Figura 5).
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Figura 5. Puebla: municipios productores de ajo, 2003-2016

Municipio

Afios agricolas
en el periodo

Produccién promedio
anual en el periodo

San Salvador El Seco 1 18.0
Libres 1 360.0
Ixtacamaxtitlan 3 96.1
San Salvador Huixcolotla 3 139.7
Zacatlan 4 562.7
Tochtepec 5 14.0
Huitziltepec 5 15.7
Tlatlauquitepec 8 134.4
San Gabriel Chilac 13 530.3
Cuapiaxtla de Madero 14 51.2
Tecamachalco 14 84.2
Tepanco de Lopez 14 185.7
Los Reyes de Judrez 14 266.3
Aquixtla 14 283.3

Tetela de Ocampo 14 418.7
Tehuacan 14 773.6

Fuente: elaboracion propia, con datos del SIAP-SAGARPA (2003-2016).

Ademas de su regularidad o frecuencia en los anos de produccion,
los municipios comparados presentan otras diferencias relevantes; en
los oaxaquenios hay menos poblacién, en 2010 sumaron poco mas
de 183 mil habitantes, mientras que los poblanos registraron mas de
675 mil (véase Figura 6). En 1990, habia poco mas de 150 mil en los
municipios oaxaquenos y 470 mil en los poblanos; de modo que los
dos conjuntos tuvieron incrementos de poblacién: en Oaxaca fue de
21.9 por ciento, y de 43.7 en Puebla, casi el doble, ya que la poblacion

crece mas rapido.
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Figura 6. Poblacion y unidades productivas en municipios ajeros
de Oaxaca y Puebla

Poblacién Variacion Unidad.es Variacion
Entidad | Estadistico %) productivas %)
1990 2010 1991 2007
Promedio | 6 259.4| 7 628.8 21.9 862.1 907.5 5.3
Suma 150226183 092 219 |20690| 21780 5.3
Oaxaca | Minimo 656 614 -6.4 23 118 413.0
Maximo 27 918 | 41387| 48.2 5327 4 086 -23.3
Rango 27262 | 40773 49.6 5304 3968 -25.2
Promedio 29 387.0 42 228.4| 43.7 [3854.9| 4316.5 12.0
Suma 470 192|675 655 43.7 61 679 69 064 12.0
Puebla | Minimo 3856 2553 | -33.8 847 832 -1.8
Maximo | 155 563|274 906 76.7 11280 12492 10.7
Rango 1517071272 353 79.5 10 433 11 660 11.8

Fuente: elaboracion propia, con datos de censos de poblacion y vivienda 1990, 2010, y los cen-
sos agropecuarios 1991, 2007.

Los municipios de ambas entidades también difieren en el ntime-
ro de unidades productivas registradas (véase Figura 6).1* El censo
agropecuario de 2007 sumo casi 22 mil unidades en Oaxaca -una
cifra casi igual a la reportada por el de 1991: 20 690 (variacion de
5.3 por ciento). En contraste, los censos sumaron en Puebla poco
mas de 69 mil y casi 62 mil unidades productivas en 2007 y 1991,
un incremento bruto mayor que el de Oaxaca (12 por ciento). Este
contraste en el dinamismo productivo de Puebla se ve reflejado en su
mayor ritmo de crecimiento.

Para resumir, los municipios poblanos en los que se cultiva ajo
tienden a ser mayores en poblacién y en unidades productivas regis-
tradas, asi como por el ritmo de crecimiento de ambos indicadores.

1* No se trata de unidades productoras de ajo, y tampoco son necesariamente agropecuarias. El
dato revela que en los municipios de Puebla hay mayor actividad econémica.
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Produccion de ajo

Los municipios productores de Puebla son 16, y los de Oaxaca 24; la
produccion promedio de ambos conjuntos es contrastante. Si se com-
para mediante un ANOVA y una prueba F, la de los oaxaquenos fue de
81.4 toneladas, entre 2003 y 2016, mientras que la de los poblanos
de 286.0, con una diferencia estadisticamente significativa (F=118.3,
p=0.000) (véase Figura 7).

Figura 7. Evolucion de la produccion de ajo
en municipios de Oaxaca y Puebla, 2003-2016
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Fuente: elaboraciéon propia, con datos de los censos agropecuarios 1991 y 2007.

San Jerénimo Tlacochahuaya y San Sebastian Abasolo aparecen en
el contexto oaxaqueno como casos atipicos con producciones pro-
medio superiores a las 300 toneladas entre 2003 y 2011 (ver puntos
atipicos en el segmento de Oaxaca en la Figura 7). Puebla también
muestra un caso atipico entre 2003 y 2011.

Por otro lado, existen contrastes en torno a los rendimientos cal-
culados como las toneladas de ajo obtenidas por hectarea sembrada.
De nuevo se ajusté un ANOVA y una prueba F para comparar los ren-
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dimientos promedio por entidad, y se obtuvieron 5.87 y 7.34 t/ha
para Oaxaca y Puebla, y una diferencia estadisticamente significativa
(F=97.33,P=0.000) (véase Figura 8).

Figura 8. Rendimiento en el cultivo de ajo en Oaxaca y Puebla,
2003-2016
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Fuente: elaboracién propia, con datos de SIAP-SAGARPA (2003-2016).

El contraste en los volimenes de produccion y en los rendimien-
tos entre los estados plantea una asimetria, que desde la literatura
revisada permite suponer la puesta en juego de ventajas latentes entre
los productores poblanos, y la consecuente emergencia de efectos
distintos entre las regiones productoras. En la mejora de la accesibili-
dad al mercado oaxaqueno, el ajo poblano ha tenido un area de opor-
tunidad para colocar sus volimenes crecientes de cultivo. Entonces,
no es accidental que los agricultores oaxaquefios refieren una suerte
de invasion de cultivos poblanos en los mercados locales.

Por otro lado, y de manera paradojica, los datos disponibles indi-
can que los municipios productores de ajo en Oaxaca podrian con-
siderarse “mas agropecuarios”, de acuerdo con el porcentaje de su
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superficie (en hectareas) reportada como “de labor” (destinada a cul-
tivos). En la Figura 9 se ve que en 1991 los tres cuartiles superiores
de estos municipios registraban porcentajes de superficie de labor en
el rango de 45 a 100 por ciento de hectdreas, mientras que los tres
correspondientes a los poblanos iban de poco menos de 37 a 90 por
ciento de hectareas de labor.

Figura 9. Superficie de labor de municipios productores de ajo
en Oaxaca y Puebla, 1991y 2007
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Fuente: elaboracion propia, con datos de los censos agropecuarios 1991 y 2007.
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En el censo de 2007 los rangos de los porcentajes se contrajeron,
entre 65y 95 por ciento en los municipios oaxaquefios (tres cuartiles
superiores), y entre 35 y 70 en los poblanos. Estos datos son para-
ddjicos, porque mientras en Oaxaca parece haber una concentracion
hacia arriba en los porcentajes de superficie de labor entre un censo
y otro, en Puebla es hacia abajo. Es tanto como hablar de una “agrico-
lizacién” de la superficie en uno y de una “desagricolizaciéon” en el
otro. Sin embargo, al tiempo que los municipios poblanos registraban
menor superficie de labor, en 2007, siguieron produciendo mayores
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volimenes de ajo (véase Figura 7). En contraste, la agricolizacion de
la superficie en los municipios oaxaquenos corre paralela con un es-
tancamiento de sus rendimientos.

En consonancia con lo anterior, se debe observar que el incre-
mento en el porcentaje de superficie de labor en los municipios oa-
xaquenos contrasta con la disminuciéon en el porcentaje de unidades
de produccién con actividad agropecuaria (véase Figura 10). Esto es
tanto como decir que aunque entre 1991y 2007 se redujo el nimero
de unidades productivas, las que continuaron con actividad agricola lo
hicieron empleando mayor superficie de terreno en Oaxaca.

Figura 10. Municipios productores de ajo. Unidades con actividad
agropecuaria en Oaxaca y Puebla, 1991y 2007
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Fuente: elaboracién propia, con datos de los censos agropecuarios 1991y 2007.
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Las unidades productivas con actividad agropecuaria en Puebla tu-
vieron un incremento que contrasta con la disminucion en la super-
ficie de labor de los municipios, pero muestra un dato importante:
entre 1991 y 2007 los productores de ajo aumentaron las unidades
productivas con actividad agricola, al tiempo que redujeron la super-
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ficie de labor (véase Figura 10).Trabajos futuros tendrian que generar
evidencias sobre este hecho, pues se infiere un alza de la productivi-
dad por hectarea entre 1991y 2007.

La economia de Puebla

Los contrastes demograficos entre los municipios de Oaxaca y Puebla
que cultivan ajo también se expresan en los ritmos de crecimiento del
namero de unidades productivas, en los volimenes de produccion de
ajo, en los rendimientos promedio por hectdrea y en los porcentajes
de superficie agricola; en todos los casos, los indicadores poblanos
superan a los oaxaquenos. Estos contrastes tienen lugar en el marco
de economias estatales con ritmos de crecimiento cada vez mas dis-
tantes, debido al dinamismo alcanzado en Puebla.

Sin disponer de datos que clarifiquen la relacién entre el creci-
miento econémico de Puebla y las ventajas latentes de sus produc-
tores de ajo, se infiere que esta conexion esta en el centro de lo que
ya se esbozd como la llegada de productos primarios poblanos a los
mercados oaxaquenos (vid supra).

El INEGI presento los resultados del producto interno bruto (PIB)
por entidad federativa para 2015, calculado mediante el Sistema de
Cuentas Nacionales (INEGI 2016), y muestran que Puebla estd en-
tre el grupo pequeno de estados, al que también pertenece Ciudad
de México, el Estado de México, Nuevo Leén y otros (INEGI 2016),
que en 2015 aportaron en conjunto 60 por ciento del PIB nacional a
precios basicos. También se cuenta entre los que mas contribuyeron
al PIB total de las actividades terciarias (comercio y servicios), junto
con Ciudad de México, Estado de México, Nuevo Leon y otros que,
en conjunto, aportaron 64.3 por ciento del producto total de estas
actividades (INEGI 2016).

En lo relativo al sector primario, Puebla estuvo entre las entidades
que en 2015 agregaron 69.6 por ciento del PIB nacional, junto con
Jalisco, Michoacan, Sinaloa, Veracruz, Chihuahua, Sonora, Guanajuato,
Estado de México y otras. De manera detallada, el PIB nacional de las
actividades primarias alcanzé 572 566 millones de pesos corrientes,
cifra a la que Jalisco contribuyé con 12.1 por ciento, Michoacan de
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Ocampo (7.8), Sinaloa (7.5), Veracruz de Ignacio de la Llave (7.3),
Chihuahua (6.4), Sonora (6), Guanajuato (4.4), Puebla (4.2) y Oa-
xaca (2.7) (INEGI 2016).

En sintesis, en anos recientes la economia poblana figura en el
grupo de las que aportan mas al PIB nacional, pero no sucede asi
con la oaxaquena. Este contraste no es nuevo, ya que los datos dis-
ponibles senalan que la diferencia en el desempenio econémico de
Puebla y de Oaxaca fue ampliandose a partir de los anos ochenta
(véase Figura 11).

Figura 11. Evolucion del PIB estatal de Oaxaca y Puebla, 1970-2015.
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Nota: los datos de 1970 a 1988 estan expresados en nuevos pesos.
Fuente: elaboracién propia, con datos del Sistema de Cuentas Nacionales INEGI.

El contraste creciente entre las economias de Oaxaca y Puebla
permite inferir la existencia de ventajas latentes de unos producto-
res frente a otros. A reserva de que trabajos futuros construyan mas
evidencia en la comparacion, la mayor actividad econémica de uno
de los estados permite suponer composiciones diferenciadas de los
mercados de trabajo, grados distintos de competencias en la mano de
obra, habilidades empresariales diferentes entre los agricultores, asi
como de conocimientos e informaciéon de los actores.
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En general, los datos abonan a favor del argumento de que desde
los aflos noventa Oaxaca incremento su accesibilidad por carretera,
lo que es de primera importancia para entender la reconfiguracion
economica del estado en las problematicas que atafien a los pequeiios
productores agropecuarios.

Los planes de desarrollo en Oaxaca durante los anios ochenta y los
noventa asumieron que la inversiéon en infraestructura de trasporte
se traduciria en crecimiento o desarrollo econémico. No se dispone
de datos para verificar los efectos de ampliacion de la infraestructura
carretera en el dinamismo econémico de las regiones, pero la crisis
del ajo oaxaquefio parece documentar efectos econémicos adversos
en la relacion entre estados.

El cambio en la accesibilidad relativizo la importancia de lo local y
le dio mayor peso a la dimension regional; integré atn mas el espacio
formado por Oaxaca y Puebla, pero no se habla de que haya sido ar-
monioso, sino de que a veces habia tensiones y contradicciones.

El caso analizado abona al supuesto planteado por la literatura,
de que los efectos indirectos derivados de la infraestructura carretera
solo se observan en el largo plazo (Banister y Berechman 2001). De
esta manera, los cambios en los mercados agropecuarios en Oaxaca
mostraron sus estragos mas de una década después de la modificacién
en la accesibilidad carretera de mediados de los afios noventa.

La asuncién sobre una relacion positiva y necesaria entre infraes-
tructura carretera y desarrollo econémico, asumida por los tomadores
de decisiones en Oaxaca, paso por alto que dichos efectos estan supe-
ditados a diversas condiciones econémicas locales relativas a la estruc-
tura y composicion de los mercados de trabajo, las competencias de
la mano de obra, la disponibilidad tanto de subvenciones o incentivos
para las inversiones, como de habilidades empresariales, entre otras.
De esta manera, el incremento de los intercambios comerciales in-
terestatales potenciaron las ventajas latentes de los competidores, en
detrimento de los productores locales.

Consideraciones finales

El contexto estatal de la crisis del ajo oaxaquefio muestra un entra-
mado formado por tres elementos: a) la mejora de la conectividad
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carretera entre Oaxaca y Puebla, a partir de los afos noventa, que
increment6 el flujo comercial entre estas entidades y expuso la eco-
nomia oaxaquena a la competencia con la poblana, estructuralmente
mas dinamica y con mayor crecimiento desde los afios ochenta; b) los
contrastes de productividad agricola entre los municipios producto-
res de ajo en Oaxaca y Puebla y ¢) las dificultades de comercializacién
de los agricultores oaxaquenios como un rasgo estructural.

La literatura permite problematizar si la inversion en el trasporte
promueve el crecimiento econémico o si en realidad fomenta mayor
demanda y, por tanto, mas inversién. En general, los tomadores de
decisiones oaxaquenos parecen haber asumido de forma acritica el
primer mecanismo; de modo que se dio por descontado que la inver-
sion en infraestructura de trasporte se traduciria necesariamente en
crecimiento o desarrollo econdémico. Pero de acuerdo con los efectos
observados en el plano regional, quiza esta premisa no siempre se
cumpli6, como parece documentar la problematica del ajo en Oaxaca.

La crisis del ajo -y es probable que la de otros sectores de produc-
cion- se ha configurado en el marco de un cambio estructural drama-
tico, que abrié a Oaxaca a mayores intercambios comerciales con la
region, lo que ha generado un reacomodo de los agentes econémicos
segun sus capacidades y sus productividades, y con una multiplica-
cion de efectos no esperados y de largo plazo, sobre todo el desplaza-
miento productivo.

La economia oaxaqueia ha devenido en consumidora de bienes
foraneos, ante la desarticulacion de la oferta y demanda internas; esta
en transicion y aun resiente los estragos de la crisis agricola (agravada
por la apertura comercial en los afios noventa), aunque parece ser que
no se genero ahi. Hay un incremento del intercambio comercial con
otros estados y esto provoca efectos inesperados.

En consonancia con la literatura, el caso documentado muestra
que la accesibilidad carretera permite el surgimiento de ventajas com-
parativas entre localidades antes aisladas, lo cual plantea la necesidad
de especializarse o diversificarse segtin sea el caso, a fin de mantener-
se en el mercado, pues de lo contrario los menos competitivos dejaran
de producir bienes cuyo patrén de cultivo antes dominaban. En este
sentido, a los productores desplazados se les debera apoyar con una
politica que acompaiie la reconversiéon productiva a la que los orill6
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una competencia derivada de la mayor accesibilidad carretera. De lo
contrario, el desplazamiento productivo acarreara problemas sociales
y econdmicos severos para las comunidades implicadas y generara
presiones extra sobre el gasto social, para compensar a los perdedores
de la reconfiguracion econémica y productiva.
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